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TRAVAUX  -  ENTRETIEN  -  SURVEILLANCE 


CHAPITRE  VIL 

APPAREILS  DE  LA  VOIE. 

23i.  GlâssificatiOiN,  —  La  composition  et  la  décomposition 
des  trains,  les  mouvements  de  toute  espèce  que  leur  impo^ient 
les  besoins  de  l'exploitation  exigent  que  les  voies  de  circula- 
tion, de  garage,  d'évitement  et  de  service  puissent  se  croiser 
ou  se  mettre,  à  volonté,  en  communication  les  unes  avec  les 
autres. 

Les  points  de  rencontre  de  ces  différentes  voies  donnent  lieu 
à  la  construction  d'organes  spéciaux  décrits  dans  le  présent 
chapitre  sous  le  nom  à' appareils  de  la  voie  et  qui  comprennent  : 

1**  Les  branchements^  origine  des  voies  entées  sur  un  tronc 
commun  ou  trait  d'union  de  voies  indépendantes,  qui  servent 
à  faire  passer  les  trains  d'une  voie  sur  une  autre,  à  chaiiger  de 
voie; 

2"*  Les  traversées^  croisement  de  voies  sans  mise  en  commu- 
nication de  l'une  à  l'autre; 

3*  Les  branchements-traversées^  combinaison  des  appareils 
des  deux  premières  catégories  et  qui  sert  à  établir  une  com- 
munication entre  deux  voies  croisantes,  ou  à  l'interrompre  à 
volonté  ; 

—  Les  appareils  de  ces  trois  catégories  servent  à  la  manœuvre 
des  trains  partiels  ou  entiers. 

T.  II.  *  I 


2  CHAP.    VU.    —     APPAREILS    DE   LA    VOIE. 

4°  Les  plaques  tournantes ^  ou  ponts  tOuri)ftnts,  traversées  de 
•  voies  pivotantes,  qui  servent  soit  à  feîre  passer  les  véhicules 
isolés  d'une  voie  sur  une  autre  voie  qui  la  croise  sous  un  angle 
quejeonqiie,  soit  à  les  changer  d'orientation  ; 

S*  I48  chariots  ou  ponts  rwhvits  employai  ^  tfapaborde- 
ment  des  véhicules  isolés  d'une  voie  sur  une  autre  voie  paral- 
lèle. 

§1. 

BRANCHEMENTS. 

232.  Conditions  générales.  —  Un  branchement  est  un  dé- 
doublement de  voie,  une  bifurcation  résultant  de  la  naissance 
d'une  voie  nouvelle  entée  sur  la  voie  primitive. 

La  pratique  comprend  quatre  cas  généraux  (fig.  263,  264, 
36S,  866,  pL  XVII)  t 

1^  Une  ^o\b  w  bifurqua  en  projetant  une  branclw  vers  la 
gftuohfi  et  oonfkdrva  sa  direction  première  i  branchement  simple 
êiv§c  déviation  à  gmehe  S*    . 

2^"  Ia  voie  projette  uod  bifurcation  vers  la  droite  et  conserve 
sa  direction  primitive  :  branchement  simple  avec  déviation  à 
droite  ; 

â^  La  voie  se  dédouble  en  projetant  ses  deux  branches  sj  - 
métriqueiiumt  à  droite  et  à  gauche  :  branchement  simple  avec 
déviation  iyméirigue. 

Cette  disposition  s'applique  là  où  la  voie  principale  ne  doit 
pas  forcément  conserver  sa  direction  primitive.  Elle  ofTre 
l'avantage  de  rapprocher  la  pointe  du  croisement  de  l'origine 
du  changement,  et  d'augmenter  l'angle  du  croisement. 

4°  La  voie,  tout  en  poursuivant  sa  direction  première,  pror- 
jette  une  branche  vers  sa  gauche  et  une  branche  vers  sa  droite  : 
branchement  double  avec  déviation  symétrique. 

Pour  qu'un  train  franchisse  une  bifurcation  sans  rupture, 

^  Les  dénominations  de  gauche  et  de  droite  s'appliquent  aux  cas  où  un 
observateur  se  plaçant  sur  la  voie  à  dédoubler,  la  face  tournée  vers  la 
bifurcation,  voit  la  voie  branchée   se  diriger  vers  sa  gauehe  au  sa  droite. 
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sans  arrêt,  sans  danger  de  déraillement,  il  faut  que  les  voies, 
en  prenant  chacune  leur  direction  propre,  suivent  un  tracé  tel 
que  les  véhicules  conservent  sur  les  rails  une  allure  normale.  Ce 
tracé  —  233  —  suit  ordinairement  une  courbe  en  arc  de  cercle 
sensiblement  tangente  à  la  voie  primitive  au  point  de  bifurcation . 
On  distingue,  dans  un  branchement  simple,  trois  parties  : 

—  Le  changement  y  aiguillage^  —  weiche^  points  —  qui  se 
compose  d'une  part  d'éléments  fixes  et,  d'autre  part,  d'éléments 
mobiles  dont  la  position,  relativement  aux  éléments  fixes,  r^le 
le  passage  d'une  voie  à  l'autre  (A,  fig.  263  à  265,  pi.  XVII)  ; 

-T  Le  croisement^  ^  kreuzung^  çrossing  (B,  id,)  ; 
— Les  voies  de  raccordement  (C,  id.). 
Dons  un  branchement  double,  on  trouve  cinq  parties  dis- 
tinctes : 

—  Le  changement  double  (A',  flg.  266,  pi.  XVII)  ; 

—  Le  croisement  symétrique  (B',  id.)  ; 

—  Le  croisement  double  (B",  id.)  ; 

—  Les  deux  systèmes  de  voies  de  raccordement  (C  et  C"). 
233.  Tracé  des  hAanchements.  —  Considérons  un  branche- 


c 


ment  simple  avec  déviation  à  droite  (fig.  267).  Les  différentes 
parties  de  ce  branchement  sont  liées  entre  eHes  par  des  rela- 
tions qui  dépendent  : 

—  De  la  largeur  de  la  yoie  d; 

—  Du  rayon  R  de  la  courbe  qui  raccorde  la  voîç  primitive  h 
\bl  voie  déviée. 
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De  ces  deux  éléments  on  déduit  :  1*  la  largeur  ab  de  la  dé- 
viation ,  espacement  minimum  des  bords  intérieurs  des  rails 
iBxes  de  la  voie  de  raccordement  ;  2®  la  longueur  /  du  branche- 
ment, distance  comprise  entre  la  pointe  théorique  des  aiguilles 
et  la  pointe  théorique  du  croisement  ;  3®  Touverture  de  Fan- 
gle  a  sous  lequel  se  coupent  les  deux  rails  intérieurs  du  bran- 
chement. 

Pour  les  branchements  simples  avec  déviation  à  droite 
(fig.  267)  —  comme  pour  les  branchements  simples  avec  dé- 
viation à  gauche,  car  les  données  sont  identiques  dans  les  deux 

cas  —  on  a  /=(/2Rrf  et  tang  a=  — ^t=  à  peu  près  ly^- 

Enprenantrf==r,45etR=300",00,ontrouve/=29",496, 

Tang  «=0,0983,   a=5»38'- 
Les  branchements  simples  symétriques  donnent  : 


/=|/^Rrf+5  ou  à  peu  près— K^ 


2^ 


^9\  '  R, 


Tang  « «_JL.  =   ^4g^^  P«"  P^ès  2  |/J 


En  prenant  les  mêmes  données  que  ci-dessus,  on  trouve  : 
/=20-,857,       tang  «=0,139,      «=7«S8'. 

« 

L'étude  de  l'ensemble  des  voies  dans  les  stations  ou  sur  les 
bifurcations  fixe  les  divers  éléments  dont  nous  nous  occupons. 
Mais  si  l'on  appliquait  rigoureusement  les  résultats  fournis  par 
chaque  cas  particulier,  il  faudrait  construire  pour  ainsi  dire 
autant  d'appareils  spéciaux  que  Ton  aurait  de  branchements  à 
établir,  car  on  ne  dispose  pas  toujours  de  l'espace  nécessaire 
pour  tracer  tous  les  raccordements  de  voies  avec  le  même  rayon. 

Pour  faciliter  la  construction  et  Tentretien,  ainsi  que  pour 
réduire  les  dépenses,  il  faut  ramener  tous  les  cas  particuliers  à 
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un  nombre  de  types  aussi  réduit  que  possible,  en  laissant  à  la 
mise  en  œuvre  le  soin  de  corriger  sur  place  les  défectuosités 
résultant  de  l'emploi  d'un  type  qui  s'écarte  sensiblement  du 
tracé  théorique. 

Le  cas  le  plus  général  est  celui  d'une  jonction  de  voies  re- 
présenté par  la  figure  268,  pi.  XVII.  De  l'espacement  des  deux 
voies  E  et  de  la  distance  L  accordée  par  le  plan  d'ensemble, 
entre  les  extrémités  des  deux  changements,  dépend  la  longueur 
des  rayons  des  courbes  de  raccordement. 

Quelles  sont  les  limites  ordinaires  de  ces  rayons? 

Nous  avons  vu —  210  — qu'en  voie  courante,  et  afin  de  dimi- 
nuer les  résistances  et  les  chances  d'accidents,  on  recherche  les 
plus  grands  rayons  de  courbure  possibles.  Dans  le  tracé  des  bran- 
chements surgissent  d'autres  questions  que  celle  des  résistances 
du  passage  en  courbe  :  l*"  l'espace  dont  on  dispose  ;  2""  la  né- 
cessité de  réduire  au  minimum  l'encombrement  de  la  voie  par 
des  pièces  supplémentaires  et  la  longueur  des  appareils  spéciaux, 
qui  sont  coûteux  de  construction  et  d'entretien;  3**  les  difficultés 
de  construction,  qui  augmentent  avec  l'accroissement  du  rayon. 

Il  y  a  dans  le  branchement,  avons-nous  dit,  une  partie  fixe 
et  une  partie  mobile  :  la  partie  fixe  commence  au  point  où 
l'écartement  des  rails  permet  le  passage  des  boudins  des  roues. 

Cet  écartement  ab  (fig.  267),  auquel  on  donne  le  nom  de  cfe- 
viation^  doit  être  au  minimum  de  0", 4  00  à  0". 4 15  pour  la  voie 
;i  la  largeur  de  i",450  entre  les  rails,  afin  de  permettre  une 
circulation  convenable.  En  eflet,  admettant  cette  largeur  de 
voie,  si  l'on  en  retranche  la  cote  de  distance  des  faces  inté- 
rieures des  bandage»,  soit  4 ",360  au  minimum,  il  resté 
l-,450  — 1",360=0»,090,  dont  la  moitié  est  0",045  ;  à  quoi 
il  faut  ajouter  le  jeu  transversal  des  essieux,  qui  est  de  0",010 
au  minimum,  ce  qui  fait  : 

• 

0»,045  +  0»,010  =  r,055. 

En  ajoutant  à  cette  valeur,  qui  mesure  l'espace  libre  entre 
les  rails  fixes  à  Torigine  des  voies  de  raccordement,  la  largeur 
du  champignon  du  rail,  O'^yOâO  par  exemple,  on  trouve  que  la 
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déviation  tot^  des  rails  de  la  partie  mobile  par  rapport  aux 
rails  de  la  partie  ihe  du  changement  doit  être  d'au  moins 
0",115  ;  si  la  partie  mobile  a  8  mètres  de  longueur*  par  exem- 
ple, la  déviation  par  mètre  est  de  0'°,023.  Or  plus  grand  est  le 
rayon  de  raccordement,  plue  longue  aussi  est  la  distance  qui 
sépare  le  point  de  départ  du  changement  du  point  où  le  rail 
dévié  s'écarte  du  rail  fixe  de  respacé  nécessaire  au  passage  des 
boudins,  et,  par  conséquent,  plus  grande  aussi  est  la  difficulté 
d'exécuter  la  partie  mobile. 

Même  observation  au  sujet  du  Croisement  des  rails  intérieurs  : 
pointe  très-allongée,  très-mince,  et  par  conséquent  très-faible  ; 
solution  de  continuité  exagérée^ 

Par  tous  ces  motife,  on  limite  généralement  à  300  mètres  le 
maximum  du  rayon  des  coufbes  de  changement  et  on  l'applique 
aux  branchements  parcourus  par  les  trains  à  grande  \itesse. 

Quant  au  rayon  minimum,  on  peut  sans  inconvénient  l'a- 
baisser à  100  mètres»  quand  le  branchement  ne  sert  qu'aux 
wagons  isolés  ;  maiâ  pour  les  bratichen^nts  parcourus  par  les 
trains  entiers,  il  est  convenable  de  ne  pas  descendre  au-des- 
sous de  180  mètres  ^ 

Dans  les  nouveaux  appareils  de  branchement  des  chemins  de 
fer  de  l'Est,  il  n'y  a  qu'un  seul  modèle  de  changement  pour 
les  branchements  à  deux  Voies  avec  déviation  à  droite,  à  gaufihe, 
ou  symétrique,  et  deux  modèles  de  croisements,  l'un  ious  l'an* 
gle  de  5»30',  l'autre  sous  celui  de  VW. 

Ces  trois  appareils  convenablement  combinés  répondent 
asses;  bien  à  tous  les  ca$(,  faciles  d'ailleurs  k  ramener  dans  l'une 
ou  l'autre  des  cinq  solutions  suivantes  : 

ABSle  Réyod 

du  de  la  courte 

crobemfeat.    de  rfeocord^Kciit 

>•  1.  Branchement  normal  à  droite  OU  à  gauche.  5°30'  300"',00 

No  2.  Branchement  raccourci 5<»30'  2Tl   00 

N°  3.  Branchement  très-raccourci l^^O'  445    00 

N«»  4.  Branchement  symétrique  riormal. 5'>30'  600   00 

N"  5,  Branchement  symétrique  raccourcie T*30'  300   00 

*  TechnUche  Vereinhdrungen  des  vereins  Deulscfier  Eiêenbàhn-vertcal' 
lUn^en,  Dresde,  i865. 
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'  Pour  le»  braiicheiiieiils  doubles,  on  sf  sert  du  cj'oiâBmènl 

lîljf»6trique  de  7°30  et  pour  les  croisements  doubles  de  l'an' 

>  5°30',  ce  qui  corros|«jnd  au  rayon  de  300  mètres, 

234,  DisrojiTions  p'ensemiilk  des  ciiakgkmgnts  us  voie  stM- 

Khj». —  Changements  à  rai/s  mobiles.  —  Poiirconsllluerunap- 

■reilde  changement  de  voie,  le  procûdû  le  pins  simple  consisté 

hrendre  mobiles  les  deu\  rails  a,  h  du  tninc  commun  \ei  plus 

Divins  de  la  birurcation  (Qg.  26'J,  pi.  XVil}.  En  faisant  pivoter 

t  diMix  rails  autour  do  leur  extrémité  sur  le  tronc  commun  «, 

i|  onpeut  diriger  l'autre  extrémité  soit  sur  le  prolongement  des 

nïli  de  la  voie  primitive  d;},  suit  sur  la  direction  de  la  voie  dé- 

(;,(/.  Dès  lors,  si  un  véhicule  venant  du  tronc  commun  doit 

rendre  l'une  ou  l'autre  des  voies  de  la  bifurcation,  il  suffit 

ifttn  déplacemeul  de  l'extrémité  libre  des  rails  mobiles  pour 

tenir  le  résultat  voulu,  les  roues  étant  guidées  par  les  rails 

notre  lesquels  frottent,  les  faces  extérieures  des  boudins  des 

idages. 

Quand  un  véhicule  doit  passer  de  l'une  des  voies  de  la  bifur- 
cation sur  le  tronc  commun,  il  faut  lui  présenter  les  rails  mobi- 
I  les  à  !<a  sortie  des  rails  Cxes  de  In  voie  qu'il  quitte.  Si  par  oubli 

^^^D  par  fausse  manœuvre  les  raiU  mobiles  ne  se  trouvent  pas  en 
^^^motongement  de  la  voie  parcourue  par  le  véhicule,  celui-ci  ren- 
I^Fvântre  sur  son  parcours  une  solution  de  continuité  et  déraille. 
F  Telle  eut  la  raison  qui  n  fuit  abandonner  ce  type  de  chango- 

I  ment  de  voie  sur  les  citemins  K  trallc  actif,  et  avant  tout  sur 

'  oMix  affectés  au  transport  des  voyngeurs  ;  mais  |)uur  les  che- 

mtas  provisoiresou  destinés  à  dos  transports  intérieurs  d'exploit 
lation,  il  peut  rendre  de  bous  services  quand  on  n'a  pas  à  re* 
doiiler  les  déraillements. 
,  La  lijniro  269,  pi.  XVII ,  donne  le  plan  d'ensemble  du 
changement  i  rail*  mobiles  employé  il  l'origine  du  chemin  de 
fer  de  Saint-Germain  :  une  entretoise  mn,  a  double  éerou, 
réanil  les  ralU  mobiles,  que  l'on  déplace  à  l'aide  d'une  tringle 
articulée,  par  un  levier  coudé  calé  sur  un  aie  horizontal  tour- 
nt  dms  uu  support  en  fonte  B,  représenté  en  plan  sur  les 
Mre8a7(leta71,pl.XVn. 
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Changements  à  doubles  rails  mobiles.  —  La  figure  270, 
pi.  XVII,  représente  le  plan  de  ce  type  qui  a  été  employé 
sur  le  petit  chemin  de  fer  de  Mulhouse  à  Thann.  II  se  compo- 
sait de  deux  couples  de  rails  carrés,  vissés  sur  une  plaque  de 
tôle  de  0°, 025  d'épaisseur,  tournant  autour  d'un  boulon  placé 
dans  Taxe  de  la  déviation.  Dans  l'exemple  choisi,  les  rails  sont 
courbés  en  sens  contraire,  et  suivant  un  arc  de  parabole  pour 
une  déviation  symétrique.  Ce  système  glisse  sur  des  bandes  de 
fer  vissées  sur  les  longuerines  en  bois  supportées  par  les  tra- 
verses. Les  couples  de  rails  sont  reliés  entre  eux  par  une  entre- 
toise  portant,  comme  la  bielle  de  manœuvre,  un  écrou  à  double 
filet  pour  régler  les  longueurs. 

Le  levier  coudé  ou  excentrique  est  enfermé  dans  une  boîte  13 
en  tôle  ou  en  zinc,  qui  l'abrite  contre  l'introduction  du  sable 
et  protège  le  changement  contre  un  dérangement  des  rails  mo- 
biles. 

Comme  avec  le  système  précédent,  cet  appareil  peut  occa- 
sionner des  déraillements  si  les  rails  mobiles  sont  mal  placés. 
Pour  faire  disparaître  cette  cause  de  déraillement,  on  peut  fixer 
à  côté  du  rail  mobile  intérieur  «ô,  un  contre-rail  dont  le  ni- 
veau serait  supérieur  à  celui  du  rail  mobile.  Par  cette  dispo- 
sition, un  véhicule  venant  de  la  bifurcation  vers  le  tronc  com- 
mun, aura  les  boudins  de  ses  roues  pris  entre  le  rail  mobile 
et  le  contre-rail  fixe.  Il  déplacera  donc  le  rail  mobile,  qui  se 
mettra  en  alignement  avec  le  rail  fixe,  si  les  boudins  ont  une 
épaisseur  suffisante.  Mais  en  cas  de  réduction  d'épaisseur  des 
boudins,  le  rail  mobile  n'atteindra  pas  complètement  sa  place 
normale,  les  roues  pourront  recontrer  les  abouts  des  rails  fixes, 
éprouver  un  choc  et  même  dérailler. 

Changements  à  aiguilles  fixes  et  à  contre-rails  mobiles, 
—  Pour  éviter  les  déraillements  résultant  des  vides  laissés  dans 
les  voies  par  les  rails  mobiles,  on  a  posé  sans  lacunes  les  rails 
extérieurs  de  la  bifurcation  vv'  (fig.  271,  pi.  XVII),  puis  on  a 
prolongé  les  files  de  rails  intérieurs  aa' en  amincissant  graduel- 
lement leur  champignon,  de  manière  à  conserver  au  voisinage 
du  rail  extérieur  la  largeur  de  la  déviation  nécessaire  au  pas- 
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;e  des  bouditiâ  des  roues.  Cet  amiucissement  amenant  les  rails 
n'avoir  plus  l'épaisseur  suffisante  pour  résister  h  l'action  des 

les,  on  arrête  la  longueur  du  rail  réduit  ainsi  à  l'état  d'a*- 
guille,  d&s  que  le  champignon  n'a  plus  que  Q^fii  d'épaisseur. 

La  bifurcation  se  trouve  ainsi  constituée  par  deux  rails  v,  «', 
et  deux  aiguilles  fixes  a,  a'  (Cg.  271,  pl.XVII).  Quel  que  soit  le 
sens  de  la  marche  d'un  véhicule,  il  trouve  toujours  un  support 
pour  avancer.  Mais  il  faut  le  guider,  quand  on  veut  le  faire 
passer  du  tronc  commun  sur  l'une  ou  l'autre  voie  de  I  embran- 

^ment.  Ce  guidage  s'obtient  îi  l'aide  d'un  système  de  contre- 
lîls  mobiles  c,  r,  placés  à  l'intérieur  delà  bifurcation,  et  qui, 
portés  soit  vers  la  gauche  soit  vers  la  droite,  forcent  les  bou- 
dins des  roues  à  s'engager  soit  dans  la  rainure  ménagée  entre 
le  rail  et  l'aiguille  de  gauche,  soit  dans  la  rainure  qui  sépare 
l'autre  aiguille  du  rail  de  droite. 

.\ui  chemins  d'jUsacc,  dès  1840,  le  mouvement  était  cora- 
louniqué  aux  contre-rails  par  une  manivelle  on  excentrique  g, 
placée  à  l'intérieur  d'une  colonne  et  dont  la  tige  verticale  mise 
tn  jeu  par  le  levier  à  ressort  c/,  portait  une  flamme  k  de  tôle 
peinte  en  blanc  d'un  côté  et  en  rouge  de  l'autre,  afin  d'indi- 
quer de  jour,  Lomme  la  lanterne  /  pour  la  nuit,  la  position  des 
rontre-rails  (Gg.271  iw,  pi.  XVII}. 

La  rainure  ménagée  entre  l'aiguille  et  le  rail  voisin  a  O^.Oi 
de  largeur;  les  contre-rails  sont  légèrement  courbés,  afin 
d'intn>duire  sans  choc  le  boudin  des  roues. 

L'ccartement  intérieur  des  bandages  des  roues  étant  de 
I*,3li0,  et  la  largeur  des  bandages  0°',120,  si  le  boudin  se  trouve 
réduit  par  l'usure  à  O^jOâû,  le  boudin  de  l'autre  roue  se  place 
encore  assez  loin  de  l'aiguille  conj  uguée  pour  ne  pas  la  rencon- 
trer, la  jante  portant  sur  cette  aiguille  et  le  rail  voisin. 

lità  contre-rails  c,  r  sont  entaillés  vers  leur  extrémité  mo- 
bile »(,  n  pour  prendre  l'alignement  e\térieur  do  l'aiguille  et 
éviter  le  choc  d u  boudin  contre  la  pointe.  Gomme  ils  forcent 
les  roues  à  prendre  une  direction  déviée,  ils  sont  soumis  à  une 
pression  latérale  très-énergique.  Du  côté  deleurextrémité  mo- 
bile, ils  sont  infléchis  vers  le  sol  de  manière  à  présenter  un 


plan  iiicthiù  aux  rouo!)  venant,  des  voies  bifurquées  verii  le  troiiu 
r^ommun,  dans  le  cas  où  par  mûgardG,  au  momoiit  du  passage 
d'Un  frihicule,  les  [.ontre-raïls  occtiperaieiil  une  fausse  position. 
Par  celto  disposition,  le  boudin  des  roues  monte  sur  le  plan  in- 
cliné et  ii  retombe  dans  \a  couloir,  oti  il  rcpi-end  sa  marcho, 

Kn  général,  ce  passa<i;e  peut  avoir  lieu  sans  déraillement, 
mais  il  produit  un  choc  assez  violent  pour  faire  briser  des  la- 
mes de  fessnrl  de  suspension  des  vdhicules.  Lorsque  les  voies 
se  bifurquent'  l'une  et  l'aufro  en  courbes  de  directions  oppo- 
sées, les  déraillements  peuvent  se  produire  quand  les  roues 
montent  sur  les  contre-railg  mal  placés.  La  force  vive  accumu- 
lée dans  un  véhicule  animé  d'une  grande  \itesse  sollicitaut  la 
roue  i!i  suivre  la  direction  rectiligne  lorsque  le  boudin  aban- 
donne l'aiguille,  l'ornière  n'offre  plus  assez  de  largeur  pour 
recevoir  le  boudin  et  la  roue  monte  sur  le  rail.  Dans  l'intér&t 
de  la  sécurité,  il  faut  donc  éviter  de  placer  ces  appareils  sur  des 
voies  en  courbe  parcourues  par  les  trains  pouvant  les  prendre 
par  les  plans  inclinés  des  coTitre-rails  mobiles. 

Comparé  au  précédent,  ce  système  de  changement  de  voie 
est,  k  tous  les  points  de  vue^  de  beaucoup  le  plus  avantageux, 
car  ici  la  partie  mobile  ne  supporte  qu'une  pression  latérale, 
tandis  que  les  rails  mobiles  doivent  résister  à  de  grands  efforts 
verticaux  et  horizontaux.  Cependant  il  offre  encore  trop  de 
chances  de  déraillement  par  suite  de  l'emploi  des  contre-rails 
mobiles  et  de  la  grandeur  de  la  lacune  laissée  entre  les  pointer 
dw  aiguilles  et  les  rails  fixes,  quand  on  veut  établir  les  chan- 
f^ements  suivant  des  rayons  sulBsamment  grands  pour  fitro 
parcourus  par  les  trains  en  vitesse. 

Chùngemenls  à  deux  atymlles,  lune  /iie,  foutre  mobila. 
—  Puisqu'il  sufQt  de  guider  une  des  roues  pour  diriger  la  roue 
conjuguée,  on  peut  disposer  le  système  de  changement  de  ma- 
nière k  supprimer  les  contre-rails  mobiles  et  produire  le  chan- 
gement de  voie  à  l'aide  d'une  aiguille  mobile,  qui  en  ouvrant 
ou  en  fermant  la  déviation  donne  accès  à  l'une  ou  l'autre  deï 
branches. 
Avec  cette  disposition,  l'ulio  des  aiguille&  reste  fixe  et  se 
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-  Leitschiene  —  destiné 
à  protcger  l'aigoille  mobile  et  le  rail  contre-aiguillc  entaillé 

Npoiir  masquer  la  pointe  de  l'aiguille  mobile. 
[  Dsas  ce  système,  quel  que  soit  le  sens  de  lanjan-he,  les  voies 
As  présentent  point  de  solution  de  contîniiiti)  aheolue. 
Cependant,  si  l'on  en  fait  Tôpure,  on  découvre  dans  cet  ap- 
pareil  un  grave  inconvénicnl.  Pour  de  grands rajons  He  eoui- 
Uure.  rallongement  et  laraincissement  de  l'aiiiuille  mobile 
tombent  dan$  l'eiagûration.  La  lacune  que  laisse  l'aiguille  fixe 
est  assez  importante  pour  qu'en  cas  de  fatigue  del'atgtiille  mo> 
hile,  il  en  résulte  une  certaine  indctermi nation  dans  la  direc- 
tion des  roues  marchant  vers  la  pointe  ;  dès  lors,  chance  de  dé- 
raîtlemenl. 

Changvmenh   aulmnoleurs    à    aiguilks    moftiks  inéyiUes. 

—  Ces  inconvénients  disparaissent  en  rendant  mobile,  à  son 
tour  la  deuxième  aiguille  (flg.  272,  pi.  XVII). 

Los  deux  aiguilles  AB,  ab  sont  alors  reliées  l'une  h  l'autre 
par  des  tringles  ((',  qui  règlent  leur  écartemontd'une manière 
i  H  variable  et  qui  solidarisent  leurs  mouvements.  Chacune  d'ellefl 
alternativement  donne  la  direction  aus  véhicules  qui  passent  du 
irofio  commun  vers  les  branches,  selon  qu'elle  est  ou  non  appli- 
quée contre  le  rai!  que  le  véhicule  ne  doit  pas  suivre.  Le  levier 
qui  mantpuvre  les  aiguilles  ainsi  accouplées  porte  un  contre- 
poids dont  l'effet  oblige  toujours  l'ensemble  à  prendre  l'une 
des  diept^ilions  extrêmes  correspondant  au  passage  sur  l'une 
on  l'autre  voie.  11  peut  être  disposé  tantôt  peur  maintenir  &\\t 
aiguilles  une  position  qui  laisse  l'une  des  voies  toujours  ouverte 

—  contre-poids  fixe —  tantôt  pour  tenir  alternativement  les  ai- 
guilles dans  l'une  ou  l'autre  de  ces  positions,  selon  qu'elles  se 
trouvent  sur  la  voie  droite  o!l  sur  la  voie  déviée —  conlre-poîds 
mobile  —,  Mais  quelle  que  soit  la  disposition  adoptée  pour  ce 
contre-jMjids,  les  voies  ne  rant  jamais  interrompues  quand  le 
cuntre-poids  est  abandonné  à  lui-même,  et  si  un  véhicule  ic- 
nant  de  la  fourche  trouve  le  changement  fortuitement  disposé 
pour  l'autre  voie,  les  boudins  de?  roitos  repoussent  le?  aiguilles 
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et  passent  sur  le  tronc  commun  sans  rencontrer  de  lacuue 
et  sans  éprouver  de  choc  ;  le  contre-poids  ramène  les  aiguilles 
Jl  letir  place. 

Contre-rails.  —  Aux  points  du  tronc  commun  où  aboutis- 
sent les  aiguilles,  on  ménage  dans  les  rails  Qxes  une  entaille 
qui  masque  la  pointe  des  aiguilles,  ou  mieux  encore  on  rabote 
les  extrémités  de  ces  aiguilles  de  manière  qu'elles  puissent  se 
dissimuler  en  s'appliquant  contre  et  sous  le  champignon  des 
rails  fixes. 

De  cette  façon,  les  roues,  en  venant  du  tronc  commun,  ue 
heurtent  pas  les  pointes  d'aiguilles  appliquées  contre  les  rails. 
A  l'origine  on  redoutait  ce  choc,  et  pour  l'éviter  on  dirigeait 
les  roues  do  manière  à  les  écarter  de  chacune  des  pointes 
d'aiguille.  De  \h.  l'emploi  des  aiguilles  d'inégale  longueur  et 
du  contre-rail  (Gg.  272,  pi,  XVll),  Pour  proléger  la  pointe 
de  la  grande  aiguille,  le  contre-rail  ramène  la  roue  qui  la 
menace  vers  l'axe  de  la  voie  ;  le  même  office  est  rempli,  à 
l'égard  de  la  pointe  de  la  petite  aiguille,  par  la  grande,  qui 
repousse  vers  le  rail  fise  la  roue  conjuguée  faisant  face  à  cette 
pointe. 

Suppression  du  contre-rail.  —  L'emploi  de  cette  pièce  com- 
pliquait la  construction  et  produisait  un  encombrement  dans  la 
voie  ;  l'entretien  de  l'appareil  était  difficile  surtout  eu  hiver  ;  la 
neige  durcie  entassée  dans  la  rainure  rendait  presque  impos- 
sible la  manœuvre  de  la  petite  aiguille,  et  quelquefois  même 
amenait  des  déraillements.  De  plus,  le  possage  des  machines 
à  grand  empâtement  était  pénible  en  ce  que  le  contre-rail  em- 
pêchait les  roues  d'arrière  de  se  porter  latéralement  dans  le 
sens  que  leur  donnait  la  déviation  des  roues  d'avant.  Aussi  la 
somme  des  inconvénients  du  contre-rail  l'emportant  sur  celle 
des  avantages  qu'il  offrait,  on  supprima  cette  pièce.  Tous  les 
appareils  construits  pour  les  développements  des  gares  de  l'an- 
cienne ligne  de  Paris  à  Strasbourg  et  l'établissement  de  la  ligue 
de  Paris  à  Mulhouse  furent  montés  avec  des  aiguilles  inégales 
et  sans  contre-rails. 

Changements  à  aiguilles  égales.  —  Débarrassé  du  contre  ■ 
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rail,  le  chaDgement  à  aiguilles  inégales  a  d'autres  inconvé- 
nients :  —  nécessitû  de  construire  et  d'entretenir  trois  types 
différents  de  changements  simples;  —  obligation  de  tenir  en 
résene  trois  séries  de  pièces  analogues  pour  rechange,  —  ou 
bien  employer,  en  cas  d'urgence,  des  pièces  impropres  au  ser- 
vice. 

L'emploi  du  contre-rail  avait  araenû  celui  des  aiguilles  iné- 
gales; cette  inégalité  devait  disparaître  avec  le  contre-rail. 
Depuis  lors,  le  changement  de  voie  se  construit  dans  des  con- 
diUons  absolument  svTnétriques  par  rapport  à  l'ase  du  Ironc 
commun  {fig.  273). 

Ainsi  disposé,  le  changement  à  deux  voies,  muni  d'aiguilles 
droites,  se  prête  à  toutes  les  exigences  de  l'exploitation.  Posé 
en  déviation  à  droite,  en  déviation  k  gaache  ou  en  bifnrcation 
symétrique,  l'appareil  comprend  dans  tous  les  cas  la  niCme 
romposilion  de  pièces;  le  montage  seul  diffère. 

Quelques  ingénieurs  reprochent  îi  cet  arrangement  d'offrir 
aux  véhicules  une  déviation  l^p  brusque.  Nous  verrons  plus 
kiio  comment  ils  remédient  à  cet  inronvénient. 


Le  changement  simple  (lis-  273),  latéral  on  symétrique™ 
comprend  : 

Deux  aiguilles  AA'; 

Deux  rails  contre-aiguilles  BB'; 

Quatorze  à  seize  coussinets  de  support; 

Trois  tringles  de  connexion  (  ; 

Une  transmission  de  mouvement  avec  tringle  de  mouve- 
meot  m. 
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Le  U)Ul  est  fliLé  mr  une  charpente,  en  liois  ou  en  Tef,  t 
reod  solidaires  toutes  les  parties  de  l'appareil. 

23^.  BRANTHEMBNTâ  DOUBLES.  —  Ces  apparelU  se  composent 
de  deux  changcinenlâ  âimples  k  aiguilles  înf^gales  réunis  en 
un  point  pour  enter  deux  branchements  sur  une  voie.  Chaque 
jeu  d'aiguilles,  en  se  déplaçant,  ouvre  soit  la  voie  de  gauche, 
soit  la  voie  de  droite.  Là  voie  du  milieu  est  praticable  lorsque 
les  aiguilles  intt'rieures  sont  toutes  deux  rapprochées  de  l'axe 
de  l'appareil. 

En  étudiant  la  manœuvre  de  ce  double  appareil,  on  recon- 
naît que  les  déraillements  peuvent  s'y  produire  beaucoup  plu» 
facilement  encore  que  sur  les  changements  simples.  Dansées 
derniers,  en  effet,  une  paire  de  roues  une  fois  engagée  dans  le 
changement,  les  aiguilles  sont  maintenues  en  place  par  les 
boudins  des  roues,  et  le  véhicule  doit  suivre  sa  voie  si  les 
aiguilles  ne  fltîchigscnt  pas,  Sur  un  changement  double,  un 
véhicule  étant  engagé  dans  une  voie,  peut,  par  un  dérangement 
Ibrluit  des  autres  aiguilles,  suivre^  en  mdme  temps  une  autre 
voie  et  par  conséquent  dérailler. 

A  ce  grave  inconvénient  que  présente  le  changement  double 
s'ajoute  celui  d'un  prix  d'établissement  très-élevé  ;  aussi  n'en 
peut-on  conseiller  l'emploi  que  là  où  l'espace  manque  pour 
installer  deux  changements  simples  à  la  suite  l'uu  de  l'autre. 

Les  branchements  doubles  se  pi-ésenlent  en  général  sous 
deux  dispositions  distinctes,  selon  que  les  grandes  ou  les  peti- 
tes aiguiles  sont  placées  à  l'intérieur  du  changement. 

Dans  la  première  disposition,  qui  est  le  plus  généralement 
employée  (Cg.  21i),  les  deux  voies  de  côté  présentent,  à  la 
hauteur  de  la  pointe  des  petites  aiguilles,  une  largeur  plus 
grande  que  la  voie  du  milieu.  Cette  surlargeur  est  égaie  à 
l'épaisseur  de  la  grande  aiguille  en  ce  paint.  La  seconde  dis- 
position, celle  oii  les  aiguilles  occupent  l'intérieur  du  bran- 
chement, reporte  cette  surlageur  sur  la  voie  du  milieu. 

En  thèse  générale,  il  importe  de  conserver  h  ta  voie  princi- 
pale l'écarteroent  normal  ;  û  donc  le  branchement  double  se 
bifurque  à  droite  et  à  gauche  de  la  ligne  principale,  on  placera 
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da  préfêroncR  les  pptiles  nignilles  i'i  l'inlérieup  ;  Jimlii  si  l'un 
des  branchcmcnls  extùrieurs  Fait  parLio  de  la  voie  principale, 
les  grandes  aiguilles  seronl  amenées  en  refçaid  l'une  de  l'autre 
et  la  voie  latérale  conservera  ainsi  sa  largeur  normale. 

11  y  aurait  encore  une  troisième  disposition  consistant  à  ren- 
e  égales  les  aiguilles  d'un  même  jeu,  c'est-â-dira  placer  à 
intérieur  du  changement  une  grande  et  une  petite  aiguille, 
B  disposition  aurait  l'avantage  de  prévenir  les  déraillements 
Benés  par  la  cause  signalée  plus  haut,  tout  en  diminuant 


rnentatioD  de  largeur  que  la  voie  du  milieu  affecte  par  le 
système  de  construction  des  changements  doubles. 

Pour  ne  rien  omettre,  rappelons  que  les  anciens  change- 
meut^d  doubles  avec  grandes  aiguilles  à  l'intérieur  étaient 
compliqués  de  contre-rails.  Ces  accessoires  qui  n'avaient  d'autre 
but  que  de  soutenir  et  proléger  les  pointes  d'aiguilles,  causaient 
beaucoup  plus  de  gône  encore  que  dans  les  changements  sim- 
ples ;  aussi  ont-ils  disparu  fi  la  suite  des  nombreux  accidents 
qu'ils  occasionnaient.  * 

236,  Dispositions  d'ensemble  des  croisebents .  —  Les  files  de 
iwU  intirieuresd'un  branchement  prolongées  se  rencontrent 
Sous  uu  angle  et  îiuno  distance  île  l'entrée  du  changement  qui 
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varient  avec  le  rayon  de  la  courbe  du  branchement  (fig.  267  et 
276).  La  rencontre  de  ces  deux  files  de  rails  prend  le  nom  de 
croisement  —  233  —  et  constitue  un  appareil  qui  comprend  es- 
sentiellement :  une  pointe  de  croisement  ou  pointe  de  cœur  et 
deux  rails  coudés  en  forme  de  patte  de  lièvre^  que  Ton  nomme 
aussi  \q?> joues  du  cœur.  Ces  éléments  constituent  le  croisement 
proprement  dit. 

Pour  guider  les  roues  des  véhicules  au  passage  delà  solution 
de  continuité  qui  existe  entre  les  rails  coudés  et  la  pointe,  on 
complète  Tappareil  par  Tapplication  de  deux  contre-rails  placés 
à  côté  des  rails  extérieurs  et  au  droit  du  croisement. 

Le  tout  est  établi  sur  un  châssis  en  charpente  qui  fait  de  ces 
diverses  pièces  un  ensemble  aussi  rigide  que  possible. 

L'espace  ménagé  entre  la  pointe  de  cœur  et  ses  joues  doit  pré- 
senter une  largeur  suCBsante  pour  que  les  boudins  des  banda- 
ges ne  montent  pas  sur  les  joues.  Or,  avec  la  voie  de  i",50,  le 
jeu  des  boudins  parallèlement  à  l'essieu  ne  devant  pas  dépas- 
ser 0'",02S  et  leur  épaisseur  pouvant  atteindre  0'",030,  la  lar- 
geur totale  de  l'espace  en  question  sera  de  0",055  au  maxi- 
mum (2  i/8  pouces  anglais). 

D*un  autre  côté,  la  rainure  formée  par  le  rail  courant  r  et 
le  contre- rail  r'  vis-à-vis  de  la  [pointe  p  du  croisement  doit 
être  établie  de  telle  sorte  qu'avec  la  limite  d'écartement  des 
boudins  (1",360)  et  le  jeu  minimum  des  essieux  (O^'jOlO),  le 
boudin  ne  puisse  pas  monter  sur  la  pointe  de  cœur.  Rigoureuse- 
ment calculée,  la  largeur  de  cette  rainure  ne  devrait  pas  excéder 
0'",042  (1  5/8  pouce  anglais).  En  France,  on  a  généralement 
pris  pour  les  deux  espaces  en  question  la  largeur  moyenne  de 
0»,0r)0  *  (2  pouces  anglais  environ)  (fig,  275,  pi.  XVllI). 

*  D'après  le  règlement  adopté  à  Trieste  le  15  septembre  i8o8  par  Tas- 
sociation  des  administrations  des  chemins  de  fer  allemands,  la  première  di^ 
ces  largeurs  est  fixée  à;2  ijie  pouces  anglais  et  la  seconde  à  1"  1/8  :  le 
jeu  des  boudins  d'après  le  calage  normal  ne  doit  pas  être  inférieur  à  3/8" 
ni  supérieur  à  1";  celui  des  roues  du  milieu  des  locomotives  à  trois  essieux 
peut  aller  jusqu'à  1"  1/2.  La  distance  de  calage  des  boudins  est  arrêtée 
j\  4'  :j"  1/2,  avec  une  tolérance  de  l/8'\ 
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Nous  avons  dit,  en  traitant  du  tracé  des  changements  de 
voie  avec  déviation  à  droite  ou  à  gauche  —  233  —  que  Tangle 
de  croisement  était  déterminé  par  la  formule  : 

tang  «= — j* 

On  conçoit  que,  le  rayon  du  branchement  pouvant  varier  à 
Tinfini,  la  tangente  et  son  angle  passeraient  aussi  par  une  sé- 
rie infinie  de  valeurs  ;  mais  comme  il  importe  de  limiter  au- 
tant que  possible  le  nombre  des  types  différents  qui  entrent 
dans  la  constitution  de  la  voie,  on  s'est  efforcé  de  réduire  ce 
nombre  en  choisissant  quelques  types  qui  se  présentent  le  plus 
fréquemment  et  en  les  appliquant  aux  différents  cas. 

Voici  les  dimensions  adoptées  par  quelques  chemins  de  fer 
pour  la  construction  de  leurs  croisements  : 

Le  chemin  de  fer  Central  suisse,  exploité  avec  un  matériel 
roulant  établi  sur  les  types  américains,  a  fait  varier  les  croise- 
ments d'après  le  rayon  de  courbure  des  branchements  et  la 
distance  des  voies  à  raccorder.  C'est  ainsi  qu'il  a  été  conduit  à 
adopter  les  six  types  suivants  : 

Bayons.  Angles. 

13o^00 8<>30'  —  il'^j4' 

180  ,00 7^30'  —  10°36' 

240  ,00 6°40'  —    9"32' 

Le  chemin  Saxo-Silésien  n'a  pris  que  quatre  types  de  croi- 
sements présentant  des  inclinaisons  de  : 

i  :  7    —     i  :  8,0    —    1  :  iO    —    i  :  13. 

Aux  chemins  du  Hanovre,  les  croisements  normaux  sont  ra- 
menés de  vingt  et  un  qu'ils  étaient  à  l'origine  au  nombre  de 
quatre,  avec  les  inclinaisons  suivantes  : 

1:8    —    1:9     -.     ^  •  lO    -     1   :  12. 

Le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée  se 
iert  d'une  grande  variété  de  types  de  croisements,  établis  sur 

T.  11.  2 


1<^  indi&Mo^  6irA«i>v^.  vvo  w!¥Mil  anoS  an 

EriCrj  l»ft  rfaeraiat  ô*-?!!?:.  duSorfl^î  âçTOîiest  L'encartent 
ijdjfjT  l*ft  fTcilttaDWf!::!^  â^  bniacbçEtent*  gi»  âeui  î^p»  su»  hs 
»iiirU*  3*  30'  et  7'  30'.  dœt  i«  tnurçote  spart  fUM  et  ••13. 

ISifiiïi  qu'un  peu  r6âu:t.  çajV.*itt  pnzr  de^  fttaâoD»  <A  ks 
n}fxii^  à^  «wrlie^  srjcft  ffilbjeic  et  leç  crcnsesDfnt^  snfiqi&ës, 
oç  DOKibr*  d<!r  typ«  frfBt  daat  lu  jinpoi  de?  ca«-  Oiond  le  nmn 

du  frliiOîf^mrjeTît- O-'inn*»:  orj  ^Ab:ît4?îi  lîme  droite  le  croiseiiieiit 
4n  ^Aft  *?*.  d'autre  d^  la  p:*îîjV?  dt  rftuT.  an  &3t  pwler  li  ^aria- 
Hf/Si  Mjr  l'ar»;  d*-  ^-^T'-îe  taiiiï**Tit  à  lairmlîeel  i/vtlP  partie  droite 
du  #Tr/]î^iiy?rjt* 

2^17.  0-i:<«Tiîr',iio?f  w:«  cHiycniEïTç.  —  Lî  «wurité  de  la  dr- 
';fjUtion  —  exploitation,  chap.  II,  §  ^11  —  îa  fadlîlê  des  ma- 
ncRmre*.  l'winoraie  dan?  Ifs  frai?  d'entretien  de?  appareOf  et 
d**K  ^^hicule*  frd^TiX  une  ^tude  attentive  des  condition?  d*Aa- 
Wj  v-ernent  des  brancbement?  et  une  mise  en  œuvre  très-soisnée 
•i^/ii«î  l^f  npfKirt  du  fhoix  d^r?  matériaux,  de  la  résistance  des 
lixh'Ât'i  f'A  de  l^ur  montage.  Théoriquement,  la  voie  d'embran- 
rhement  de\rait  Atre  trac**e  et  construite  en  courbe  cf»ntinue, 
depuis  le  point  de  tansence  de  la  courbe  de  raccordement  jus- 
qu'à la  s^'paralion  des  deuv  voies.  En  pratique,  il  faut  tenir 
vjomptA  de»  moyens  d'exécution,  des  épaisseurs  à  consener  aux 
piê'.'efc  [Kiur  qu  elles  aient  une  résistance  suffisante,  de  l'usure 
des  barida^fes  et  des  l>oudins  des  roues,  du  jeu  des  essieux  dans 
leurs  iKiltes  à  caisse,  etc.  Si  Ion  voulait  amener  les  aiguilles 
mobiles  depui»  le  point  où  la  déviation  nécessaire  fi\e  leur  ori- 
gine jusqu'au  point  de  tan^ence  du  raccordement,  elles  pren- 
draient (htji  longueurs  impossible»  à  réaliser  en  pratique,  k 
moins  de  se  résoudre  à  employer  des  rayons  de  raccordement 
extrfinieffient  réduits.  En  effet,  on  peut  prendre  cette  longueur 

cxmimc  sensiblement  égale  h  X  =  KJx  (2R  —  J),  en  la  consi- 
dérant comme  la  demi-corde  de  Tare  dont  d  est  la  flèche. 
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Si  l'on poseR=300",  d=0",H,  on  trouve  >=8",123,  lon- 
gueur que  Ton  a  pu  admettre  exceptionnellement^  mais  impos- 
sible en  application  courante. 

On  renferme  donc  le  problème  entre  des  limites  plus  étroites  : 
étaler  un  branchement  suivant  un  tracé  mixte  se  rapprochant 
autant  que  le  permet  l'application  du  tracé  théorique. 

On  connaît  Tangle  du  croisement  a  et  sa  distance  de  la  pointe 
du  croisement  à  l'origine  du  changement.  —  L'expérience  in- 
dique qu'à  partir  de  cette  pointe  les  rails  doivent  se  présen- 
ter en  ligne  droite  sur  3  à  4  mètres  au  moins,  afin  de  diriger 
les  roues  de  manière  que  les  boudins  ne  choquent  pas  cette 
pointe  ;  la  courbe  cherchée  devra  donc  être  tangente  à  cette 
droite  inclinée  de  l'angle  a  sur  la  file  de  rails  intérieure  sup- 
posée droite. 

La  déviation  étant  donnée»  on  connaît  le  point  où  les  ai- 
guilles devront  se  raccorder  avec  les  rails  fixes  ;  à  partir  de  là, 
on  applique  la  longueur  choisie  pour  les  aiguilles  et  l'on  déter- 
mine ainsi  l'origine  du  changement.  La  longueur  de  l'aiguille 
est  inférieure  à  celle  des  rails  de  la  voie,  afin  qu'il  ne  tombe  pas 
de  joints  de  la  voie  courante  dans  toute  l'étendue  du  change- 
ment et  que  l'ajustage  des  rails  soit  limité  à  un  minimum  de 
pièces. 

n  ne  reste  plus  alors  qu'à  décrire  la  courbe  définitive  du 
branchement. 

En  France,  on  tient  à  donner  aux  aiguilles  une  direction  rec- 
tlligne^  afin  de  pouvoir  adapter  le  même  type  à  tous  les  cas  de 
branchements  simples.  Aussi  le  choc  des  roues  entrant  dans 
un  changement  par  la  pointe  est-il  assez  sensible  quand  l'ai- 
guille a  une  longueur  inférieure  à  5  mètres,  autrébient  dit, 
quand  la  déviation  linéaire  de  l'entrée  du  branchement  est  su- 
périeure à  J^=  0», 022. 

Sacrifiant  l'avantage  de  la  symétrie  de  l'appareil  donné  par  les 
aiguilles  droites,  quelques  chemins  allemands  et  hollandais  pro- 
longent la  courbe  du  branchement  jusque  vers  la  pointe  de  l'ai-» 
guille.  Ainsi  le  chemin  rhénan  donne  à  Taiguille  extérieure  et 
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au  rail  fixe  intérieur  une  courbure  du  rayon  de  180  mètres  et  la 

raccorde  au  croisement  par 
une  courbe  de  210  mètres. 

Le  chemin  de  TEst  prussien 
place  Taiguille  dans  la  courbe 
(180  mètres  de  rayon),  ainsi 
que  le  rail  contre-aiguille  inté- 
rieur, en  augmentant  la  dé- 
viation du  rail  contre-aiguille 
de  0",003S,  soit  2/1 6"  pour  fa- 
ciliter le  dégagement  du  bou- 
din sur  la  voie  courbe. 

Le  chemin  badois  construit 
Uaiguille  extérieure  et  le  rail 
contre  -  aiguille  intérieur  en 
courbe  de  844'"53S  de  rayon. 

Enfin  le  chemin  de  l'Etat 
hollandais,  voulant  échapper 
au  coude  brusque  des  aiguilles 
droites,  donne  à  l'aiguille 
extérieure  une  courbure  de 
190  mètres  de  rayon,  et  au 
rail  contre-aiguille  intérieur 
une  courbure  de  218  mètres 
de  rayon.  La  déviation  de  l'ai- 
guille courbe  est  de  0'",046  et 
celle  du  rail  contre-aiguille 
courbe  de  0"^,063. 

L'expérience  sanctionnera- 
t-elle  CCS  dispositions  récem- 
ment introduites?  Retrouvera- 
t-on  dans  les  frais  d'entretien 
des  roues  et  des  branchements 
l'excédant  de  dépenses  néces- 
».    «,o  r-    X  .    ,. .     ..    u     u      .    sitées  par  le  manque  de  symé- 

Flg.  276,  Tracé  tréomélrique  d'un  branchement      ^    '^^     f  ^  j  ^ 

è  droite.  1/200  pour  les  longueurs  et  1/100      ^j.Jç    Jgg    nOUVCaUX  apparcils? 
pour  les  largeurs.  ^^ 
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Il  serait  permis  d'en  douter  si  leurs  partisans  ne  recherchaient 
pas,  dans  remploi  des  matériaux  de  premier  choix,  le  moyen 
d'augmenter  la  durée  des  appareils  et  de  diminuer  l'importance 
des  approvisionnements  de  rechange. 

Le  tracé  du  raccordement  arrêté,  on  divise  l'intervalle  com- 
pris entre  le  talon  des  aiguilles  et  la  branche  droite  du  croise- 
ment en  longueurs  de  rails  s'écartant  le  moins  possible  de  la 
longueur  normale,  tout  en  tenant  compte  de  la  position  des 
traverses  à  répartir  et  des  joints  à  établir. 

La  figure  276  représente,  comme  exemple,  le  tracé  géo- 
métrique appliqué  par  le  chemin-de  fer  de  Paris-Méditerranée 
au;cas  d'un  branchement  simple  à  droite  enté  sur  une  voie 
droite.  Comme  tout  est  symétrique  dans  le  cas  d'une  déviation 
à  gauche^  un  branchement  simple  à  gauche  se  tracerait  d'une 
manière  complètement  analogue. 

La  ligne  AB  représente  les  bords  intérieurs  des  rails  de  la 
file  extérieure  de  la  voie  droite  et  la  ligne  AG  les  bords  inté- 
rieurs des  rails  de  la  file  extérieure  de  la  voie  oblique. 

La  ligne  AB  sert  d'axe  des  a:,  à  partir  duquel  on  détermine 
les  ordonnées  réglant  la  courbe  AC. 

Le  point  A  est  Torigine  du  branchement,  la  pointe  mathé- 
matique de  l'aiguille,  l'extrémité  du  rail  contre-aiguille,  qui  a 
5", 400  de  longueur,  tandis  que  l'aiguille  n'a  que  S  mètres.  La 
pointe  réelle  de  l'aiguille  est  donc  à  0™,400  en  arrière  de  la 
pointe  mathématique.  Le  point  G  est  à  la  pointe  mathématique 
du  croisement. 

On  conçoit,  du  reste,  que  la  question  se  présente  avec  de 
nombreuses  variations  dépendant  de  l'espace  dont  on  dispose, 
des  directions  dé  la  voie  principale  et  de  la  voie  branchée,  etc.  ; 
mais  on  s'efforcera  toujours  de  revenir  aux  types  arrêtés,  afin 
de  réduire  le  nombre  des  pièces  différentes  et  de  tendre  vers 
l'uniformité. 

238.  Rails  contre-aiguilles.  —  Quand  le  changement  de 
voie  est  construit  en  rails  à  deux  champignons,  le  rail  contre- 
aiguille  B  peut  être  simplement  un  rail  de  la  voie  courante,  l'ex- 
trémité de  l'aiguille  A  étant  suffisamment  amincie  pour  pouvoir 
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se  loger  sous  h  champignon  du  rail  (%.  277).  Quelques  on 
lui  fait  subir  une  légère  inflexion  de  quelques  millimètres,  sur 


Vif.  277.  Rail  contre-aiguille  droit  et'  aiguille  rabattue.  1|iO. 


Coupe  \Y.  1/10. 


0",2S  à  0",40  de  longueur,  du  côté  de  rentrée  du  changement, 
pour  permettre  k  la  pointe  de  l'aiguille  de  s'eflacer  tout  -en 
conservant  une  épaisseur  convenable  (lig.  278). 


A 
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Flg.  278.  Bail  cuntro-aiguille  coudé  et  aiguille  droite.  ijiH. 


Coupe  XT.  1/10. 


Dans  les  deux  cas  précédents,  le  rail  est  percé,  de  distance 
en  distance,  de  trous  donnant  passage  aux  boulons  qui  le  fixent 
contre  les  joues  des  coussinets  de  glissement,  et  l'aiguille,  ra- 
botée de  chaque  côté  du  champignon  supérieur,  est  également 
amincie  à  sa  base  d'appui,  ce  qui  en  diminue  beaucoup  la  résis- 
tance. Ce  dernier  inconvénient  est  atténué  en  substituant  à 
l'aiguille  en  rail  à  deux  champignons  (A,  coupe  XY,  fig.  277) 
l'aiguille  en  rail  Vignoles  (A,  coupe  XY,  fig.  278). 

On  peut  encore  employer  des  aiguilles  d'un  profil  spécial  et 
moins  hautes  que  les  rails  ordinaires  (3  et  4,  fig.  280). 

Lorsque  le  changement  de  voie  est  exécuté  en  rails  Vignoles 


avec  aiguilles  de  même  hauteur»  il  faut,  pour  que  ces  dernières 
puissent  s'appliquer  exactement  contre  les  rails  de  la  voie  sans 
être  trop  affaiblies,  raboter  le  patin  du  rail  contre-aiguille  sur 
une  grande  partie  de  sa  longueur.  Au  chemin  de  Lyon,  on  en- 
taille même  sur  une  petite  longueur  le  champignon  du  rail 
(fig.  279).  Gomme  ce  rail  contre-aiguille  est  soutenu  par  des 
points  d'appui  très-rapprochéS|  Taffaiblissement  du  patin  ne 
compromet  que  très-peu  la  résistance  du  rail;  néanmoins 
quelques  ingénieurs,  désirant  conserver  au  rail  contre-aiguille 
sa  section  entière  sur  toute  la  longueur,  ont  adopté  une  forme 
d'aiguille  d'une  hauteur  différente  —  239  — . 

La  pointe  de  l'aiguille  peut^  comme  nous  venons  de  le  voir, 


Fif.  tn,  B«a  «MiUr«-«ic«iUe  eoUUlé  et  «iguilto  inflécbie.  </30.        Coupe  XT.  l/tO. 

être  dissimulée  sous  le  champignon  du  rail  contre-aiguille  ou 
dans  son  épaisseur.  Chacune  de  ces  dispositions  a  ses  avan- 
tages et  ses  iaoonvénients.  Quand  l'aiguille  est  noyée  sous  le 
champignon  (fig.  277),  le  rail  contre-aiguille  conserve  toute  sa 
résistanoe  ;  mais  si  le  châssis  est  mal  bourré,  et  s'il  se  produit 
un  tassement  à  l'entrée  du  changement,  l'abaissement  du  rdl 
eonire-aiguille  tend  à  écarter  la  pointe  de  l'aiguille  de  sa  posi- 
tîoii  normale,  et  peut  causer  de  graves  accidents.  Cet  inconvé- 
nient ne  se  présente  pas  quand  on  entaille  le  champignon  du 
rail  fixe,  et  que  la  face  d'appui  de  l'aiguille  est  verticale 
(fig.  279).  Le  rail  fixe  peut  alors  s'abaisser  sans  que  l'aiguille' 
diange  de  ^ace.  On  remédie  aussi  à  l'inconvénient  de  l'écar- 
tement  de  l'aigulUe  par  abaissement  du  rail  de  la  voie,  en 
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fixant  à  ce  dernier  un  goujon  qui  traverse  Taiguille  et  l'entraîne 
dans  sa  descente,  ou,  mieux  encore,  en  faisant  pénétrer  dans  la 
tige  du  rail  les  tringles  de  connexion. 

Contre-aiguilles  en  acier.  —  Les  rails  contre-aiguilles  se  • 
trouvent  dans  toute  leur  longueur  sur  un  rélargissement  de  la 
voie  qui,  vers  le  talon,  atteint  quelquefois  jusqu'à  O^.OG;  et 
comme  les  bandages  se  creusent  en  gorge  sur  la  partie  affectée 
au  roulement,  après  un  certain  temps  de  service  il  en  résulte 
que  les  roues  des  véhicules  ne  portent  plus  que  sur  le  rail  contre- 
aîguille  et  seulement  par  la  zone  du  bandage  la  plus  voisine  de 
sa  face  extérieure,  zone  qui  produit  TefiFet  de  tranche  sur  la  sur- 
fece  du  champignon  ;  cette  surface  est  donc  exposée  à  un  cisail- 
lage  très-énergique.  On  ne  tarda  pas  à  s'apercevoir  de  cet  effet, 
quand  on  eut  mis  pendant  quelque  temps  en  service  les  chan- 
gements de  voies  construits  avec  des  rails  de  même  qualité 
que  ceux  de  la  voie  courante.  Sur  certains  changements  de 
voies  fréquemment  parcourus,  les  contre-aiguilles  se  fendaient, 
se  creusaient,  s'exfoliaient  de  telle  sorte  qu'ils  étaient  hors  de 
service  au  bout  de-  quelques  semaines.  Les  mêmes  effets  se 
produisirent  quand  on  essaya  des  rails  fabriqués  en  fer  à  cou- 
verte mieux  corroyée;  une  amélioration  sensible  fut  introduite 
par  l'emploi  des  rails  en  fer  au  bois  avec  le  champignon  cé- 
menté. Puis  on  substitua  aux  rails  en  fer  des  rails  en  acier 
puddié,  dont  l'emploi  ne  fut  pas  plus  satisfaisant.  C'est  alors 
que  l'acier  fondu,  puis  l'acier  Bessemer  ont  été  appliqués  à  la 
confection  des  rails  contre-aiguilles,  dont  la  durée  est  par  là 
considérablement  augmentée. 

239.  Aiguilles.  —  Quel  que  soit  le  profil  du  rail  de  la  voie 
courante,  on  a  construit  les  aiguilles  au  moyen  de  barres  de 
sections  très-différentes,  mais  qui  toutes-  offrent  un  inconvé- 
nient. Ainsi  le  rail  à  double  champignon  raboté  en  aiguille 
perd  considérablement  de  sa  résistance,  même  aux  efforts  la- 
,  téraux  vers  l'entrée  du  changement,  comme  le  montre  la  partie 
hachée  de  la  figure  280,  i.  Pour  éviter  cet  affaiblissement, 
quelques  ingénieurs  ont  fait  construire  des  aiguilles  d'un  profil 
spécial,  ayant  tantôt  une  hauteur  égale  à  celle  du  rail  (2,  fig.  280), 
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tantôt  une  hauteur  moindre,  afin  de  conserver  intact  le  patin 
du  rail  (3,  4,  fig.  280). 

La  forme  que  Ton  doit  rechercher  est  celle  qui  exige  le 
moindre  rabotage  et  qui  conserve  à  l'aiguille  une  résistance 
aux  pressions  horizontales  suffisante  pour  ne  pas  faire  ressort 
sous  l'action  des  boudins  des  roues.  Le 
profil  2  de  la  figure  280  conserve  à  l'ai- 
guille une  roideur  convenable,  mais  elle 
nécessite  un  rabotage  assez  important 
sur  l'aiguille  et  le  contre-aiguille.  C'est 
la  forme  adoptée  par  le  Nord  et  l'Est  3 

français,  Bade  et  Bavarois.  Paris-Médi-       T  j| 
terranée  et  Hanovre  emploient  le  rail  de    ^    ^^ 
même  hauteur,   mais  non  symétrique,     „    ,«^  ^,^, 

'  J  ^       ?        Fig.  280.  DifférenlB  profils 

de  façon  à  donner  à  l'aiguille  l'inclinaison       d'aiguuies.  i/io. 

de  1/20,  tout  en  conservant  la  face  de  glissement  horizontale. 

Le  Tauniis,  Berlin-Stettin,  le  hollandais  de  l'Etat,  le  Wur- 
temberg donnent  la  préférence  à  la  forme  qui  se  rapproche  dii 
profil  3.  Les  chemins  de  Thuringe,  de  Berlin -Hambourg,  la 
Saxe  et  quelques  chemins  belges  adoptent  le  profil  4. 

Le  chemin  de  la  basse  Silésie  emploie  un  profil  non  symé- 
trique, présentant  la  forme  d'un  rail  Vignoles  trapu  de  0'",iO 
de  hauteur,  coupé  verticalement  par  un  plan  tangent  à  l'exté- 
rieur de  la  tige.  Cette  forme,  très-robuste,  exige  peu  de  rabo- 
tage et  laisse  intacte  le  contre-aiguille. 

Enfin,  quel  que  soit  le  système  d'aiguilles  adopté,  on  rabote 
la  partie  supérieure  de  la  pointe  de  manière  à  former  un  petit 
plan  incliné,  d'environ  O'^jOl  de  hauteur  et  de  0",40  à  0"*,50 
de  longueur  (A',  fig.  277,'  278,  279).  En  assurant  encore,  par 
celte  mesure,  la  dissimulation  de  l'extrémité  de  l'aiguille  sous 
le  champignon  du  rail  de  la  voie,  on  évite  les  chocs  des  roues 
contre  la  pointe.  De  plus,  le  contact  des  bandages  et  de  l'aiguille 
n'a  lieu  que  quand  cette  dernière  présente  une  section  suCQ- 
samment  résistante. 

La  plupart  des  déraillements  en  gare  proviennent  du  passage 
des  véhicules  sur  les  aiguilles  mal  placées  pour  la  direction  que 
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encoi*e  trop  fréquents,  sans  que  la  cause  en  soit  bien  détenni- 
iiée  et  que  Ton  puisse  rattribuer  aux  dérangements  propres  de 
Tappareil  ou  aux  modifications  dues  à  la  trop  grande  roideur 
dans  le  montage  des  roues  des  véhicules,  ou  enfin  aux  affaisse- 
ments des  charpentes  signalés  par  M.  le  baron  de  Weber  \  Il 
est  probable  qu'en  soutenant  convenablement  les  aiguilles  sur 
toute  leur  longueur,  en  les  rendant  solidaires  des  contre-ai- 
guilles à  l'aide  d 'entretoises,  enfin  en  donnant  du  jeu  aux  es- 
sieux, on  parviendra  à  éviter  la  plupart  de  ces  accidents. 

Nous  regardons  comme  très-efficace  la  réunion  des  contre- 
aiguilles  par  des'entretoises  traversant  les  aiguilles,  adoptée  par 
le  chemin  bavarois  de  TEst,  pour  améliorer  ses  anciens  change- 
ments. Peut-être  pourrait-on  craindre  Taffaiblissemcnt  de  ces 
pièces  ainsi  percées  de  trous  assez  gros  ;  mais  en  employant 
des  tringles  d'acier,  on  pourrait  réduire  le  diamètre  de  ces 
trous. 

Quant  h  la  nature  du  métal  employé  pour  fabriquer  les  ai- 
guilles, on  a  suivi  les*  mêmes  errements  que  pour  les  rails 
contre-aiguilles.  Presque  partout  on  construit  ces  pièces  en 
acier  fondu  ou  Bessemer  dont  le  prix  permet  chaque  jour 
davantage  d'en  étendre  l'application.  Les  rails  en  acier  Besse- 
mer sont  fournis  aujourd'hui  aux  compagnies  de  chemins  de 
fer  à  raison  de  29  à  33  francs  les  100  kilogrammes,  le  maître 
de  forges  garantissant  les  pièces  pendant  un  délai  de  deux  ans 
et  plus,  avec  engagement  de  reprendre  les  rognures,  ainsi  que 
les  pièces  usées,  au  prix  de  15  francs  les  100  kilogrammes. 

Longueur  des  aiguilles.  —  La  longueur  des  aiguilles  varie 
suivant  les  données  de  la  construction  de  l'appareil.  En  Belgi- 
que et  en  Angleterre  on  a  fréquemment  réduit  cette  longueur 
à  4  mètres  et  même  au-dessous,  tandis  qu'en  France  elle  est 
généralement  arrêtée  à  3  mètres.  Si  les  aiguilles  courtes  sont 
d'une  exécution  facile,  elles  ont  par  contre  l'inconvénient  de 
rendre  la  déviation  trop  brusque,  disposition  défectueuse  dans 
beaucoup  de  cas.  Cependant,  en  Hanovre,  on  a  quelquefois 

^  Ihf  SUiAfUHml  des  Qe/ttges  éer  Eitetfdfahngelmse,  août  1869. 
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adopté  des  aiguilles  de  changement  de  voie  de  S^jBO,  lorsque 
la  voie  déviée  s'éloignait  brusquement  de  la  voie  droite. 

Aujourd'hui  la  longueur  généralement  adoptée  se  tient  entre 
4" ,750  et  5",400.  Voici  les  dimensions  employées  sur  les  prin- 
cipales lignes  pour  les  rails  contre-aiguilles  et  les  aiguilles  : 

Longueur  Longaeur 

Désignation  des  lignes.  des  des 

contre-aiguilles.  aiguilles. 

Bade 6«,000  i^j^OO 

Est  prussien 5  ,632  4  ,725 

Est  bavarois 6  ,000  4  ,930 

Est  français 6  ,000  5  ,000 

Paris-Méditerranée 5  ,400  5  ,000 

Rhénan 3  ,632  3  .181 

Taunus 6  ,000  5  ,230 

Berlin,  Stettin,  basse  Silésie,  etc.  3  ,632 

240.  Aiguilles  des  changements  doubles.  —  Nous  avons  dit 
que  Ton  plaçait  les  grandes  aiguilles  tantôt  à  Tintérieur,  tantôt 
à  l'extérieur  de  la  voie  droite.  Dans  les  anciens  appareils  de 
TEst  français,  les  grandes  aiguilles  ont  S  mètres  de  longueur  et 
les  petites  3" ,60.  La  faible  longueur  de  ces  dernières  donne 
lieu  à  un  élargissement  trop  considérable  de  la  voie  droite. 
Chaque  déviation  à  droite  et  à  gauche  étant  de  0",023  par 
mètre,  l'élargissement  de  la  voie  à  la  pointe  de  la  petite  ai- 
guille est  égal  à  {5°»,00  -  3" ,60)  X  0,023  X  2  =  0°»,064,  ce 
qui  donne  pour  largeur  de  la  voie  entre  les  bords  intérieurs  des 
rails  1",447  -h  0",064  =  i"»,5H.  Or,  d'après  le  gabarit  du  ca- 
lage des  roues,  on  a  (fig.  27S,  pi.  XVIII)  : 

Largeur  d'un  bandage 0°,126 

Distance  entre  les  bandages 1  ,362 

Epaisseur  d'un  boudin 0  ,023 

l'»,3i3 

Il  ne  faudrait  donc  qu'une  surlargeur  de  0",001  ou  0",002 
ou  une  diminution  sur  l'épaisseur  du  boudin  pour  que  Tune 
des  roues  fût  exposée  à  tomber. 

En  portant  la  longueur  des  petites  aiguilles  à  4",4S,  la  lar- 
geur de  la  voie  droite  à  la  pointe  des  petites  aiguilles  est  ramenée 
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àl-, 117+2x0=* ,33  X0'',023  =  l'°, 472. On pouraitmêmedi- 
minuer  cette  laideur  par  une  inflexion  du  rail  contre-aiguille  ; 
mais  cette  précaution  n'est  pas  nécessaire. 

2H.  Coussinets  de  support  et  de  glissement.  —  Il  faut  ab- 
solument maintenir  les  contre-aiguilles  dans  une  positioa  inva- 
riable et  en  même  temps  faciliter  le  glissement  des  aiguilles  ; 
on  obtient  ce  double  résultat  àl'aide  des  coussinets  de  support. 
Ces  coussinets  n'ont  qu'une  seule  joue,  à  l'extérieur  du  chan- 
gement, et  contre  laquelle  on  boulonne  le  contre-aiguille  ;  un 
long  patin,  bien  dressé,  sert  de  chemin  à  la  face  inférieure  de 
l'aiguille. 

On  distingue  les  coussviets  de  talon  ou  de  rotation  des 
eoifssinels  de  glissement.  Les  premierb  forment  liaison  entre 


Pi«.  Ml.  Cuiu^o*!  d*  lalon  pour  cbUEcnoil  a  ralli  >•  dtu  chdBpKooni.  ISJIOD. 


les  rails  courants  et  ceux  du  changement.  Au  talon  de  l'aiguille, 
on  laisse  assez  de  jeu  pour  que  le  rail  puisse  décrire  sans  diffi- 
culté son  mouvement  de  glissement  circulaire. 

Si  les  rails  sont  à  deuS  champignons  et  si  le  joint  du  rail 
contre-aiguille  ne  correspond  pas  à  celui  de  l'aiguille,  le  cous- 
sinet de  lalon  présente  une  forme  assez  compliquée,  comme  le 
montre  la  figure  281 .  Le  rail  de  la  voie  est  maintenu,  par  un 
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Dans  tous  les  cas,  chaque  coussinet  porte  une  joue  contre 
laquelle  le  rail  contre-aiguille  est  fixé  au  moyen  d'un  boulon. 

La  forme  de  la  semelle  et  de  la  joue  des  coussinets  de  glisse* 
ment  peut  varier  d'ailleurs  suivant  que  Ton  emploie  des  ai- 
guilles de  même  hauteur  que  le  rail  de  la  voie  dont  le  profil  est 


Fig.  286.  Coussinet  de  gUiaement  arec  aigtiiUe  de  profil  spécial.  45/400. 


à  deux  champignons  (fig.  283)  ou  à  patin  (fig.  288),  ou  bien 
des  aiguilles  à  profil  spécial,  de  hauteur  réduite  (fig.  286). 

Ces  coussinets  sont  coulés  en  fonte  de  bonne  qualité,  et  les 
surfaces  de  glissement  rabotées  à  la  machine;  c'est  seulement 
après  cette  opération  qu'on  en  fait  la  réception. 

Les  trépidations  qui  se  font  sentir  sur  toutes  les  pièces  d'un 
changement  amènent  le  desserrage  des  écrous  de  boulons  ;  il  est 
donc  prudent,  sur  tous  les  points  où  il  n'y  a  pas  d'empêche- 
ment, d'armer  tous  les  boulons  d'une  rondelle,  de  deux  écrous, 
et  même  d'une  goupille. 

Dans  la  plupart  des  changements,  le  talon  des  aiguilles  coïn- 
cide avec  l'extrémité  des  contre-aiguilles  ;  il  en  résulte  sur  un 
même  point  une  complication  d'assemblages  qui  ne  laisse  pas 
d'en  affaiblir  la  résistance.  On,  améliore  cette  position  en  repor- 
tant le  joint  des  contre-aiguilles  au  delà  du  talon  de  l'aiguille, 
comme  Ta  fait  le  chemin  de  fer  de  l'Est  dans  ses  nouveaux  chan- 
gements. La  réunion  des  aiguilles  et  des  rails  fixes  s'opère  à 
l'aide  d'éclisses  ordinaires,  dans  lesquelles  il  faut  enlever  quel- 
ques millimètres  aux  portées  pour  racheter  la  différence  d'incli- 
naison des  pièces  à  réunir  (fig.  283,  pi.  XVIII). 

242.  Tringles  de  connexiOxN.  —  Ce  sont  les  tiges  qui  établis* 
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sent  entre  les  aiguilles  un  mouvement  de  déplacement  simul- 
tané. Dans  l'origine,  ces  tiges  se  composaient  d'une  simple  barre 
portant  deux  embases  suivies  d'une  parlie  filetée  d'un  diamètre 


m^ 


3C 


:» 


plus  faible  que  celui  de  la  tige,  avec  écrou  (fig.  287).  La  partie 
filetée  traverse  l'aiguille,  qui  se  trçuve  serrée  entre  l'embase  et 
l'écrou. 

Les  dimensions  de  cette  tringle  sont  Icf;  suivantes  : 

Diamètre  de  la  tige  entre  les  embases,  0",035; 

Diamètre  des  parties  iilelées,  0°',027. 

Dans  le  but  de  rendre  le  mouvement  plus  doux,  on  a  cru 
devoir  établir  ces  tringles  avec  une  et  même,  dans  certains  cas, 


avec  deux  articulations  (fig.  288).  Chaque  tringle  se  compose 
alors  de  trois  parties  séparées  :  deux  T,  dont  la  branche  droite 
se  fixe  pair  deux  boulons  à  l'aiguille,  la  branche  d'équerre  se 
terminant  par  un  œil  entrant  à  frottement  dans  la  fourche  qui 
se  trouve  à  chacune  des  extrémités  de  la  tige  de  connexion.  Ces  ■ 
cingles  sont  plus  lourdes  et  plus  coûteuses  que  les  autres 
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(fig.  287),  mais  elles  offt*ent  Tavantage  de  faciliter  la  pose  ou 
le  démontage  en  cas  de  dérangement  de  l'appareil,  par  exemple 
à  la  suite  d*un  déraillement. 

243.    APPAREIL   DE   MANŒUVRE   DES    AIGUILLES .-— LeS  aiguiUeS 

des  changements  de  voies  sont  mises  en  mouvement  et  main- 
tenues dans  une  position  déterminée,  au  moyen  d'un  levier 
dont  le  grand  bras  reçoit  Timpulsion  que  lui  imprime  la  main 
de  l'agent  chargé  de  la  manœuvre  des  aiguilles.  Dans  la  plupart 
des  cas,  et  lorsque  les  dispositions  locales  permettent  au  grand 
bras  du  levier  de  se  mouvoir  dans  un  plan  perpendiculaire  à 
l'axe  de  la  voie,  l'extrémité  du  petit  bras  est  liée  par  une  arti- 
culation à  la  tringle  de  manœuvre  des  aiguilles;  c'est  la  trans- 
mission  de  mouvement  directe.  Quand  l'espace  manque,  on 
fait  mouvoir  le  levier  dans  un  plan  parallèle  à  l'axe  de  la  voie  ; 
la  tringle  qui  reçoit  le  mouvement  se  rattache  alors  à  l'une  des 
branches  d'un  levier  coudé  situé  dans  un  plan  horizontal,  et  qui, 
par  son  autre  branche,  transmet  le  mouvement  du  levier  aux 
aiguilles,  au  moyen  d'une  tringle  semblable  à  celle  employée 
dans  la  transmission  directe.  La  figure  318,  a,  pi.  XVIII,  repré- 
sente la  disposition  de  la  charpente  supportant  cette  transmis- 
sion de  mouvement  employée  par  l'Est  français. 

Enfin  le  mouvement  direct  se  transmet  par  une  tringle 
qui  tantôt  traverse  le  rail  contr^iguillc  et  s'arrête  à^la  pre- 
mière aiguille,  tantôt  passe  sous  wrail  et  se  recourbe  sur  lui- 
même  pour  s'attacher  à  l'aiguille  en  la  pénétrant  par  la  face 
intérieure  (fig.  288). 

En  principe,  les  aiguilles  d'un  branchement  doivent  être 
toujours  placées  pour  la  circulation  sur  la  voie  principale,  si- 
tuation que  nous  désignerons  sous  l'indication  de  position  nor- 
male. La  disposition  des  aiguilles  pour  le  passage  vers  la  voie 
déviée  n'est  alors  qu'une  exception. 

Le  levier  de  manœuvre  devant  maintenir  les  aiguilles  dana 
leur  position  normale,  on  ajoute  à  son  action  celle  d'un  poids 
supplémentaire  dont  l'efFet  est  de  tenir  les  aiguilles  convena- 
blement appliquées  au  contact  des  contre-aiguilles,  de  telle 
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sorte  que  leur  manœuvre  est  automatique  quand  le  changement 
est  manœuvré  à  l'anglaise^  c'est-à-dire  quand  les  véhicules  en- 
trent dans  le  changement  par  la  voie  déviée,  tandis  que  les  ai- 
guilles sont  placées  sur  la  voie  droite.  Alors  la  manœuvre  d'un 
changement,  pour  faire  passer  un  train  de  la  ligne  principale 
sur  la  voie  déviée,  exige  absolument  la  présence  de  Taiguilleur, 
qui  doit  maintenir  les  aiguilles  dans  leur  position  exception- 
nelle, pendant  tout  le  temps  du  passage  du  train. 

Dans  les  gares  où  les  branchements  sont  nombreux  et  les 
mouvements  multipliés,  l'obligation  de  tenir  constamment  à  la 
main  le  levier  des  aiguilles  peut  devenir  onéreuse  par  les  frais 
considérables  de  main-d'œuvre  qu'elle  occasionne.  On  cherche 
donc  à  réduire  autant  que  possible  le  nombre  d'aiguilleurs  et  à 
confier  à  chacun  d'eux  la  manœuvre  de  plusieurs  changements 
de  voie.  A  cet  effet,  le  contre-poids  est  disposé  de  manière  à 
maintenir  à  volonté  les  aiguilles,  tantôt  pour  la  direction  nor- 
male, tantôt  pour  la  voie  déviée. 

Ce  résultat  s'obtient  par  plusieurs  moyens  :  les  trois  dispo- 
sitions suivantes  sont  les  plus  fréquemment  appliquées. 

—  1*"  Le  levier  du  contre-poids  (fig.  289)  est  terminé  par  une 
douille  que  traverse  le  le- 
vier de  manœuvre  ;  il  décrit 
autour  de  ce  levier,  comme 
axe,  un  cône  de  révolution 
et  peut  s'orienter  dans  le 
sens  de  l'inclinaison  de  ce 
levier  —  Est,  Nord,  Lyon, 
Ouest ,  Berlin  -  Potsdam , 
rhénan,  Palatinat,  saxo- 
silésien,  etc.  — .  Pour  con- 
server au  contre-poids  la    „,„.,,.    , 

*■  Fig.  289.  LeTler  de  manœuvre.  —  CadeDassement 

position  voulue,  la  douille  iFranw).  a/ioo. 

el  son  axe  sont  percés  d'un  trou  dans  lequel  passe  un  goujon 

qui  empêche  tout  mouvement  de  rotation,  une  fois  Torientation 

fixée. 
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—  2^  Lé  levier  de  manœuvre  (fig.  290)  porte  à  la  hauteur 
de  son  axe  de  rotation  une  croix  dont  les  bras  sont  tantôt  ter- 
minés par  deux  petits  retours  d'équerre,  tantôt  formés  de  deux 
flasques  réunies  par  des  entretoises.  Le  levier  du  contre-poids 
est  fixé  par  une  douille  sur  Tarbre  horizontal  du  levier  de  ma- 
nœuvre; quand  celui-ci  doit  conserver  la  position  qu'on  lui  a 
donnée,  du  amène  le  contre-poids,  qui  se  meut  dans  un  plan 


Fig.  290.  Levier  de  manœuvre  avec  signal 
(Prusse).  3/100. 


Fig.  291 .  Levier  de  manœuvre 
(Bavière).  3/100. 


parallèle  au  plan  de  mouvement  du  levier,  sur  le  retour  d'é- 
(Juerre  ou  Tentretoise  du  bras  de  la  croix  qui  se  trouve  sous 
Taplomb  de  la  poignée  du  levier  de  manœuvre. 

Le  maintien  du  levier  du  contre-poids  s'obtient  danâ  cette 
dernière  disposition  au  moyen  d'un  goujon  qui  passe  à  travers 
deux  trous  ménagés  dans  les  flasques  au-dessus  des  entretoises 
d'appui  de  ce  levier. 

—  3^  Le  levier  de  manœuvre  (fig.  291)  est  du  second  genre, 
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c'est-à-dire  que  l'attache  de  la  tringle  de  manœuvre  est  placée 
entre  le  point  de  rotation  du  levier  et  le  point  d'application  de 
la  force.  Ce  levier,  qui  porte  le  contre-poids,  est  évidé  à  la  hau- 
teur de  rattache  de  la  tringle  de  manœuvre  suivant  une  zone 
circulaire  terminée  à  chaque  extrémité  par  une  surface  cylin- 
drique pouvant  envelopper  le  goujon  d'attache  de  cette  tringle. 
Quand  le  levier  de  manœuvre  est  dirigé  vers  l'appareil  du  bran- 
chement, il  pousse  par  l'extrémité  de  l'évidement  la  tringle  de 
nianœu\Te  et  tient  l'aiguille  disposée  pour  la  circulation  sur  la 
voie  droite.  En  renversant  le  levier  avec  son  contre-poids,  l'en- 
taille glisse  sur  le  goujon  jusqu'à  ce  que,  parvenue  au  bout  de 
sa  course,  elle  l'entraîne  avec  elle  dans  son  mouvement;  les 
aiguilles  sont  alors  ramenées  pour  livrer  passage  sur  la  voie 
déviée. 

La  première  doHîes  dispositions  nous  parait  la  plus  commode, 
maïs  la  moins  bonne  au  point  de  vue  de  la  sécurité  de  manœu-^ 
\Te  des  trains.  Le  plus  souvent,  les  aiguilleurs  chargés  du  sèr- 
\ice  de  plusieurs  branchements  ne  prennent  pas  la  peine  ou 
n'ont  pas  le  temps  de  dirige  le  levier  et  d'arrêter  le  mouve- 
ment du  contre-poids  dans  la  position  voulue;  ils  se  contentent, 
pour  aller  manœuvrer  à  temps  un  autre  branchement  plus  ou 
moins  éloigné,  d'imprimer  au  contre-poids  un  mouvement  de 
rotation.  L'impulsion  ainsi  donnée  peut  quelquefois  suffire  à 
l'effet  désiré  ;  mais  d'autres  fois  aussi  elle  dépasse  le  but  et  fait 
décrire  au  contre-poids  une  révolution  complète.  Pendant  cette 
manœuvre,  les  aiguilles  ont  parcouru  toutes  les  positions,  de- 
puis celle  qui  maintient  la  voie  directe  jusqu'à  celle  qui  ouvre 
la  voie  déviée,  et  si  en  même  temps  un  train  est  poussé  sur  le 
changement  par  une  locomotive  très-souvent  loin  de  l'appareil, 
les  wagons  ou  même  les  deux  trains  de  roues  d'un  wagon  peu- 
vent se  trouver  sur  deux  voies  différentes  ;  de  là  des  déraille- 
ments n'ayant  pas  d'autre  cause  que  cette  fausse  manœuvre 
des  aiguilles. 

Le  levier  de  Prusse  ou  de  Hanovre  ne  présente  pas  cet 
inconvénient,  car  le  contre-poids  doit  être  soulevé  et  amené 
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dans  la  position  voulue,  sans  qu'il  ait  tendance  à  revenir  à  sa 
position  initiale. 

Du  reste,  les  avis  sont  partagés  sur  le  plus  ou  moins  d'effîcsa- 
cité  de  Tun  ou  l'autre  de  ces  procédés  :  ainsi  le  mouvement  du 
cotitre-poids  est  vertical  sur  les  chemins  du  Hanovre,  hollan- 
dais de  TEtat,  Bade,  Palatinat,  Est  prussien  ;  il  est  horizontal 
sur  les  lignes  de  Berlin-Potsdam,  du  Mecklembourg,  de  basse 
Silésie,  d'Altona-Kiel,  de  Bavière,  rhénan  et  la  majorité  des 
chemins  français. 

En  tout  cas,  les  leviers  du  contre-poids  doivent  être  dispo* 
ses  pour  pouvoir,  au  besoin,  être  verrouillés,  et  limiter  leur 
action  automotrice  à  une  seule  des  positions  extrêmes  des  ai- 
guilles. Ainsi,  quand  les  aiguilles  sont  prises  en  pointe  sur  les 
voies  principales,  le  déplacement  du  contre-poids  ne  doit' plus 
être  facultatif;  il  faut  river  son  levier  pour  maintenir  les  ai- 
guilles sur  la  voie  principale  quand  le  levier^st  abandonné  à 
lui-môme  et  forcer  l'aiguilleur  à  soutenir  le  levier  pendant  tout 
le  temps  du  passage  des  trains  sur  la  déviation. 

Observation  sur  la  manœuvre  automatique.  —  Dans  les 
manœuvres  de  gare,  les  aiguilleurs  ne  prennent  pas  toujours 
le  soin  de  déplacer  les  aiguilles  de  manière  à  laisser  passer 
les  trains  des  voies  déviées  sur  le  tronc  commun.  Aussi,  dans 
les  mouvements  de  scie  que  font  les  trains  en  composition  ou 
en  décomposition,  n'est-il  pas  rare  de  voir  un  changement 
abandonné  à  lui-même  faire  passer  im  essieu  sur  une  voie  et 
Tessieu  suivant  sur  une  autre  voie.  De  là,  ou  déraillement  ou 
rupture  d'attelage,  etc. 

Le  levier  indiqué  par  la  figure  292,  pi.  XVII,  et  adopté  en 
dernier  lieu  par  l'Est  prussien,  est  disposé  pour  supprimer  la 
faculté  du  self-acting  dès  qu'un  changement  est  sorti  de  la 
position  qu'il  occupe.  Ainsi,  quand,  par  suite  de  manœuvre  à 
l'anglaise,  les  aiguilles  sont  repoussées  par  les  boudins,  le 
contre-poids  est  suffisamment  ramené  au  delà  de  la  verticale 
pour  qu'immédiatement  il  s'abaisse  dans  la  position  opposée  et 
déplace  complètement  les  aiguilles.  Il  résulte  de  cet  arrange- 
ment que,  dans  les  manœuvres,  le  changement  ouvert  ne  peut 
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pas  se  refermer  sous  le  train  qui  l'a  déplaeé  ;  maifi  cet  avantage 
entraîne  la  nécessité  d'annexer  un  signal  au  changement,  afin 
d'avertir  Taiguilleur  et  les  machinistes  du  déplacement  des  ai- 
guilles—247  — . 

S44.  Gâdenassbmemt.  —  Certains  branchements^  bien  que 
placés  sur  des  voies  importantes,  ne  servent  qu'accidentelle- 
meiit.  Les  agents  chargés  de  leur  ma- 
noeuvre B'y  étant  pas  constamment 
fixés,  il  faudra  prendre  les  mesures 
nécessaires  pour  que  les  aiguilles  ne 
puissent  être  déplacées  de  leur  position 
normale  que  par  ces  agents  ;  on  obtient 
ce  résultat  en  cadenassant  l'appareil. 

Ce  cadenassement  se  fait  au  moyen 
d'une  chaîne  ou  d'un  verrou  agissant 
sur  le  levier  de  manœuvre  (fig.  289), 
ou  bien  encore  d'un  goujon  rivé  sur 
l'aiguille  qui  doit  ôtre  habituellement 
fermée  (fig.  293) .  Cette  dernière  dis- 
position estpréférable  aux  deux  autres, 
car  elle  ne  permet  le  cadenassement 
qu'au  moment  où  l'aiguille  est  en  con- 
tact €d>solu  avec  son  rail  contre- 
aiguille;  l'interposition  d'un  corps 
étranger  entre  les  deux  '  pièces  em- 
pêche le  goujon  de  sortir  d'une  quan- 
tité suffisante  pour  démasquer  le  trou 

-      -        ,         ,^     j  j  .  Fig.  2M.  Cadenassement  des  aignUlr 

de  la  clavette  de  cadenassement.  prises  en  poime.  1/5. 


246.  ËMCLANCHEMENT.  —  Eu  étudiaut  la  qucstiou  dos  siguaux 
—  cfaap*  VIII  —  nous  verrons  qu'il  0st  nécessaire,  pour  régler 
Tordre  du  passage  des  trains  soit  sur  les  bifurcations,  soit  à  la 
sortie  ou  à  l'entrée  des  gares  et  prévenir  les  collisions,  de  ren- 
dre solidaire  la  manœuvre  des  signaux  et  des  branchements. 

Le  problème  à  résoudre  consiste  à  empêcher  un  train  devant 
quitter  une  voie  de  s'engager  sur  un  embranchement  avant 
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TTie  11  ^ni^  d*  ri>  4^rr. >r  k  r,  Iir>r*  €^  çu^  ji  ^ir^iiatioa  y  soit 
mt»»rfKî.t^,  M-  V>-.>r.  L:s4:Llrr:r  i.rj&'^  m  •!fia!im  de  fer 
deTOnfrît.  a  A?wil*  ^^g^vsz-^  r^Â=:  li  v;içsîiia  «  reliant  b 
mancftïnni  d/^.  h^^itî  iiii'^'ïs  »  ^♦î>  ô»?r  'tâaaasments  de 
foîe,  de  t^lle  ••-rA  çoe  ri  :  .:.  "-^i:  iU-!içt  j**  lîrpiîlles  d'un 
branchement  ponr  doTifirrr  îi^.t>?  à  ï:!:.^  L:5::r!arr.:a.  on  ne  pcat 
manœuvrer  '^e-  aIr;IZ*s ç :r:  krîque  tAite  l«»s  ¥>ifâ  qm  don- 
nent aiïcéïî  à  'jf:  :r%;:i  vjr  li  Mfirc^tlr  n  î*'^::!  Ii^tsrîeçftfe  par  les 
signaijt  d'arrA*,  A  ce*.  *:ïe\  M.  Wzzii^z  :éu:Jt  n  rataie  p^te 
d'aîîniillefjr  le%  îe-.ier-  de-:  il^ni:-!^  et  de-î  siszvis.  à  distance: 

îî  ajoute  aux  le^ier^  dé^  âznaox  an 

.7_|^     verroti  A"  < fi?.  293  4«  q«L pénétrant 

—  dans  des  Iroii*  menaces  dans  le»  trin- 


-^    '  gles  de  manœuvre  des  aîsuîlles  VT, 

^.  ^  leiî  enclancfte^  c  e>t-à-dire  met  obstacle 

^  -  " •  ^^     .-.-'^. , à  tout  déplacement  de  «s  triodes. 

^       ^  '  Pour  pou\oir  manœuvrer  le?  aî^oines. 

Il  faut  d  abord  faire  cesser  1  encUmehe- 
rmnt^  cft  quî  ne  peut  .s  opérer  qu'en  plaçant  à  Tarrêt  le  signal 
a>anc/î  prot/'rpeant  la  bifurcation  —  289  — . 

2lfi.  MAvi'.rviiK  A  MSTA5CE  *.  —  11  v  a  des  gares  et  des  bi- 
furcation'' où  le  nombre  des  trains  en  circulation  est  très- 
c/in^îd^-rable  ;  on  en  trouve  qui,  à  certains  moments  de  la  jour- 
née, \oierit'Je?i  trains  se  succéder  à  des  intervalles  de  moins  de 
deii%  rninuten.  r>  mouvement  incessant  ne  s'opère  avec  sécu- 
rité? qu'en  récriant  la  marche  de  chaque  train  par  des  signaux, 
et  en  renflant  holidaires  la  manœuvre  des  signaux  et  celle 
des  branchements.  Il  faut  en  outre  de  Tunité  et  de  la  prompti- 
tude |)0ijr  t/)Ute.s  ces  manœuvres.  Si  la  manœuvre  de  tous  les 
branchements  est  disséminée,  un  nombre  considérable  d'agents 
devient  nécessaire  sans  résoudre  convenablement  la  question, 
car  mal^Té  toute  leur  vigilance,  il  peut  bien  s'introduire  quel- 
que confusion  dans  leurs  opérations.  Les  branchements  et  si- 
gnaux des  grandes  gares  de  Cannon-street  (fig.  294,  pi.  XIX) 

*  Voir  sur  !«•  iih'tik;  suj(;t  la  note  de  M.  Tardieu:  Mémoires  des  ingé- 
nicuTH  civiU,  numéro  do  sei)t(îiiibre  1868. 
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et  de  Victoria,  qui  donnent  accès  dans  la  Cité  aux  chemins  de 
SoQth-Eastern,  de  Brîghton  et  de  Douvres  par  Chatam,  qui  re- 
çoivent ou  expédient  à  certaines  heures  près  d'un  train  par 
minute,  sont  desservis  par  deux  hommes  seulement,  qui,  pla- 
cés dans  une  cabine  élevée  AB  (fig.  294  bis^  pi.  XIX),  domi- 
nent toutes  les  voies  et  manœuvrent  de  là  tous  les  signaux  et 
tous  les  changements  de  voie. 

Les  leviers  de  ces  appareils  sont  semblables  à  ceux  des  an- 
ciens leviers  de  mise  en  marche  des  locomotives.  Us  se  dis- 
tinguent les  uns  des  autres  par  leur  couleur  et  par  des  plaques 
de  cuivre  avec  inscription  de  leur  destination. 

La  manœuvre  à  distance  des  changements  de  voie  s'effec- 
tue à  Taide  de  tringles  en  fer  creux  de  0",033  de  diamètre 
extérieur  et  de  0", 003  d'épaisseur,  supportées  par  des  galets 
en  fonte  de  0",  120  de  diamètre,  espacés  de  3  mètres.  Ces  trin- 
gles sont  assemblées  bout  à  bout  à  l'aide  de  mandrins  rivés  et 
de  manchons  taraudés  et  s'attachent,  ainsi  assemblées,  d'un 
côté  aux  aiguilles,  de  l'autre  aux  leviers  de  manœuvre.  Pour 
que  les  changements  de  température  n'aient  aucune  influence 
sur  les  relations  du  levier  et  des  aiguilles,  les  tringles  de  ma- 
nœuvre sont  interrompues  par  des  balanciers  compensateurs 
(fig.  297,  pi.  XIX),  qui  partagent  la  transmission  en  plusieurs 
sections  d'égale  longueur.  On  a  soin  d'abriter  les  tringles  et 
les  balanciers  par  des  caisses  en  planches. 

Les  figures  290,  a,  6,  c,  pi.  XIX,  représentent  les  appareils 
exécutés  par  MM.  Saxby  et  Farmer,  constructeurs  à  Londres, 
dans  la  station  de  Cannon-street. 

Il  va  de  soi  que  les  changements  de  voie  ne  sont  plus  self- 
acting  et  qu'ils  ne  peuvent  pas  se  manœuvrer  par  le  talon, 
car  la  transmission  de  mouvement  est  rigide,  et  si  un  véhicule 
passe  dans  le  changement,  il  fausse  .la  transmission  quand  les 
aiguilles  ne  sont  pas  préalablement  déplacées.  La  solidarité 
des  signaux  et  des  changements  de  voie  est  obtenue  à  l'aide 
d*enclanchements  dont  la  figure  290,  pi.  XIX,  donne  l'idée. 
Chaque  levier  de  manœuvre  est  relié  par  une  bielle  et  une 
manivelle  à  un  arbre  vertical,  qui  par  une  came  transmet 


!*«.       ^^       '••IIS. 

,.ij<'^     «>•    I».-;-'    r^'.^  '-^l    Ur--  "ià/în*-     air    ^^15»    DL 

p'  »^  ^  '^    ■.■./?* ;:•.>:: lîi»       .u*:*::   ï*-    **?*►  -rTfoniI^  JWSB' Itt  pCitt 

U'  >  .».<*.' r-'T-sflpî»  i  ji    inîiï-''rBinjL    »  IkiffS. 

viu  r.ij,  ti«  -îl**  >fnu*f  irD»  •^oirîirri  mniKranm  ans 

îc^.^    -'•..:  ,1-  ;    j.:  •» ,  -..-lîEiHrr-   —  -jt  miiiiHîir  eœ  la  trû 
.,  i>*...i-  *'  Hif»  -.  If»  ^w  un»  uur»  **!  irîaanr  j» 
yjrif»»     I»   iii«f*A:i II ••!»•;    îîitîinu*  i  .' HimiIteiT-  inr 

*'ifi'>  «î/ii-.»îi!  «  uii»-  i— i:;iÎÉ^  îLîT.i.ii''?'  OL  inaidHaiiBCL  1  csl 

iirtiif  *  tiii)/j««»..iiiî:».  0*^  *  b*^ir»r,  iitr  ji  'IH-  Q:??ffïS-4?  a  pOB- 
iivri  o»'--  il li' util»:*  :  0*  À  îi»î*  Wîîàteu».  ^î?»-  354lÎHi:ai&.  flta  tout 

'1-'  ;  r^'**-*  -^w  :.'.:i'.-itî-; "*.•***  il*  ri»'"t.:i:r- "in îùr^iî îtsdKpiaiit 
^*  ,'j.  «  ^  0%  r  v>  ..î  >••[:!-'.•:.  Cr*  ^lir'il--^  :  '^  ariis!  emptoyé 
<  V*  /  •*  <%■'  ':.>r:.  '.•  Cr  frT.  r.-::.iZLZ>Ti.:  «ur  il  lîctie  de 
■VU; '/,.,♦/  .   ;;;;.>,  ^ -..-*::,.->  «îr-:?'!:*  crj^teues  asttées  par  les 

•  »  *  *  * 

</^"  '..  '-.i;  v«  f»:;'.'^!;..  c.'A'î-î-l'r.  p*>ijr  le  K-^jr.  en  un  disque 
^3*-  '','*v^  VI  *:<:  '//•;•':  ;r  jAT^iculi^re.  et  pwir  la  nuit,  en  un  cm 

\j^  j^A;t'',fi  rjtj  *i;(fj;i|  indique  celle  des  aieuilles.  et  son 
tuhu'ii'.îf%ii*x  >  «f^ii'jH  i'.u  rn^-rae  temp<  que  celui  du  levier  de 
îuHutyMstt'.^  4wy;  lequel  il  doit  être  parfaitement  solidaire. 

Aux  vUi'tuiu^.  i\i;  f#îr  prufïHiens  et  hanovriens,  le  levier  de 
rrinfKHivrrf  rifçoit  un  'fe>(menl  de  roue  dentée  qui  engrène  avec 
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un  pignon  foniqiie  finé'sur  l'acbre  vertical  jiortant  )e  signal 
jfig.  290).  Ce  signâf  se  compose,  pour  le  jour,  d'une  flèche  o« 
d'un  disque,  et,  pour  la  niitt,  de  deui  lan- 
lernes  à  feux  vert  et  rouge  ou  d'ane  lan-  j\/| 

terneàdeus  feux. 


En  Bavière,  la  transmission  de  mou- 
linent s'opère  au  tnoyen  d'une  manivelle 
filée  sur  l'arbre  du  signal,  et  d'une 
petite  bielle  articulée  sur  un  boulon  alta- 
cbé  i  la  tringle  de  manœuvre  (fig.  291); 
on  peut  d'ailleurs  employer  diverses  dis- 
'  positions.  La  figure  298  et!  veprésenle,  en 
plan,  deux  des  plus  facilement  appli- 
tai)les.  Le  disque  ou  platine  de  tùle  car-  Fia.iw.Tr 
rée,  pour  le  jour,  est  remplacé  la  nuit  par  d^ij 
uœ  lanterne  à  deux  couleurs. 

Le  transmission  de  mouvement  du  le- 
vier de  manœuvre  au  signal  des^ aiguilles 
surlecbemin  de  fer  saxo-silésien  s'opère 
au  moyen  d'une  manivelle  fix6e  û  l'arbre 
vertical  du  signal.  Elle  porte  un  retour 
d'équerre  vertical  entrant  dans  une  cou- 
lisseen  prolongement  du  goujon  d'articu- 
lation du  levier  et  de  la  tringle  de  ma- 
nœuvre (fig.  299). 

Cette  disposition  de  manœuvre  est  très- 
simple,  facile  à  appliquer  h  tous  les  cban- 
gements  de  voie  existants  et  que  l'on  veut 
pourvoir  de  signal  indicateur. 

Les  chemins  de  fer  de  la  MéditerranéeJ 
et  de  l'Ouest  indiquent  la  position  des  ai- 
guilles d'embranchement  au  moyen  d'un  ,|,_  ,„   g,^^  ^  h™»**- 
disqiie-signal  (flg.  300)   manœuvré  par   -     "*'"  '**"'■  '^"'■ 
l'aiguille,  dont  le  mouvement  se  transmet  à  un  petit  m&t  par 
l'intermédiaire  d'une  tringle  col  de  cygne  à  une  petite  mani- 
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velle  fix^  au  mât.  ^.y;^  àemi&r^  pM^cî-  es:  jfnkttt  h  m.  jfiÉaa 
en  bois  plat'é  d&uf  ui)elé?è!t*ioDà2CÛaL«LixaçuiiiiBE^ 
La  Mie  du  dingue  {s;  jieÎDte  en  ven  :  «lît  yactt  mst  inmOe 

Tertîc^e  oesïl3ii«^  k  js&evmr  a  fan- 

leme-ikUnî  ii  ieL  T«r:  gui  sek  pour 

^  la  nuit- 

C  laal  relier  if*  uuc  Âc  ripmml  arec 
■^  la  chajp6n)ie  du  câisiisFEaxksxii  &  voie 

par  unt  trsvg^  «u  him  çk  rcde 
ÎDTanabksDÇiii  1  «îcarliSixieŒ  4esde^ 
apparoir,  sait^  quoi:  u  Tz^aiie  de 
tran^mis^on  de  ziiLiiTvsaKai:  pent, 
en  ca^  de  dépiaoemen:  «es  ases, 
sf'arC'-bouter  sur  la  maiiÎDBlàe  de  Taxe 
du  â^nal  et  ameDer  un  dônSenimi 
par  une  {auâde  pciââooQ  d«s  skuiHes. 
La  rëde  pour  kmAcacîrâai  est  h 
suivante  :  le  diàgoe-sârral  eSacé  ou 
h  lumière  blandie  îiadiqQe  la  voie 
droite  :  le  disque  pnspntaTil  sa  £ioe, 
c'eEt-à-dire  9C*n  plan  peipenScnlûre 
à  la  voie,  ou  le  feu  vert,  annooce 
que  les  aiguilles  sont  plac^  (lour  donner  anès  air  Toiibran- 
cbement. 

Les  frais  d'application  de  ce  sirnal  à  un  branchement  quel- 
conque |>euvent  se  résimier  ainsi  : 


Ferrure*',  41^..3<X»  à  4  franc. - 
?-:•!>,  «>"^/**  à  H»**  francs     . . . 
Fondations,  ('■^^(•r»  à  8  franc* 

Faux  frais.  . 

Lanierne 


4!>5<i 

4,î«9 
3,40 

6o',0(i 


j>  -.^rr^cJ  d  aiguilles  de  la  Méditerranée  se  compose,  pour 

.    .r.  c  j'j  double  dis-que  formé  de  quatre  demi-cercles  as- 

:.'.:^i-  deui  a  deui  k  ande  cr-i:.  Ces  demi-cercles  sont 


peints,  les  uns  en  blanc,  les  autres  soit  en  vert,  soit  en  rouge. 
Lorsque  la  voie  principale  est  ouverte,  le  signal  est  blanc 
du  côté  de  la  pointe  de  l'aiguille  et  du  côté  dutaIon«  Lorsque 
la  voie  principale  est  fermée  et  la  voie  latérale  ouverte,  le  si- 
gnal, du  côté  de  la  pointe,  est  vert  ou  rouge  :  vert,  si  la  voie 
secondaire  est  raccordée  à  ses  deux  extrémités  avec  la  voie 
principale  ;  rouge,  si  la  voie  secondaire  forme  cul-de-sac.  Le 
côté  opposé  est  vert  dans  les  deux  cas. 

La  nuit  on  place  au-dessus  du  disque  une  lanterne  qui  re- 
produit les  mêmes  couleurs . 

Ancien  signal  Bender.  —  L'appareil  à  signaux  employé 
habituellement  en  Autriche  est  disposé  comme  suit  : 

Pendant  le  jour,  Tarbre  vertical  porte  un  disque  plat,  peint 
Sur  les  deux  faces  (fig.  301).  Sur  chaque  a  c  b 
face,  les  deux  moitiés  séparées  par  le  dia- 
mètre vertical  du  disque  sont  peintes, 
Tqneen  blanc,  l'autre  en  rouge.  Le  disque 
est  d'ailleurs  fixé  sur  Tarbre  de  telle  ma- 
nière que  quand  le  changement  donne 
accès  sur  la  voie  en  ligne  droite,  la  sur- 
face  du  disque  se  trouve  être  parallèle  a     ment,  pour  le  jour  (chemim 

f         .     1     .  1  r  autrichiens).  4/50. 

cette,  voie,  et  présente  la  tranche  au  méca- 
nicien (fig.  301,  C).  Quand  le  changement  de  voie,  au  contraire, 
donne  accès  sur  la  voie  déviée,  le  disque  est  perpendiculaire  à 
la  voie  droite,  et  se  présente  de  face  au  mécanicien  ;  la  posi- 
tion du  demi-disque  blanc,  à  gauche  (fig.  301,  A)  ou  à  droite 
(fig.  301,  B),  indique  si  la  voie  déviée  ouverte  est  à  gauche 
ou  à  droite. 

Pendant  la  nuit,  on  se  servait  généralement,  pour  les  si- 
gnaux, d'une  ou  de  deux  lanternes  montées  sur  le  disque  avec 
verres  de  diverses  couleurs  sur  les  divers  côtés.  Les  combi- 
naisons des  couleurs  des  feux  apparents  devaient  donner,  pen- 
dant la  nuit,  des  indications  analogues  à  celles  du  disque  pen- 
dant le  jour. 

Ces  signaux  de  nuit  avaient  l'inconvénient  d^occasionner, 
dans  les  grandes  gares  surtout,  des  erreurs  fréquentes,  et  par 
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suite  des  aœidents  regrettablsE,  ayant  pour  cause  la  granâ< 
confusion  dea  couleurs  rouges,  blauches  et  vertes  proveoan 
des  signaux  de  cbangetnent  de  voie,  ainsi  que  des  lanternes  i 
feux  de.couleur,  destinées  à  garantir  te  matériel  garé. 

M.  W.  Bcnder  s'est  donné  le  problème  de  conserver  de  buî 
comme  de  jour,  pour  les  changements  de  voie,  un  apparei 
à  signaux  ayant  son  cachet  spécial,  qui  empêche  ces  coa 
fusions. 

Le  disque  des  signaux  de  jour  satisfaisant  à  cette  condition 
il  conserva  le  même  signal  pour  la  nuit  en  supprimant  les  lu 
raières  directes  de  différentes  couleurs,  et  se  contentant  d'éclai 
rer  convenablement  le  disque  sur  les  faces  et  sur  les  tranches 
I^e  problème  a  été  résolu  par  1 
disposition  dont  nous  n'îndi 
quons  que  le  principe. 

Le  disque  Bender  présent 
deux  faces  concaves  (fig.  302) 
Ces  faces  concaves  sont  peinte 
moitié  en  rouge,  moitié  en  blanc 
comme  il  a  été  dit  plus  haut  pou: 
les  disques  ordinaires;  seule- 
ment, au  centre,  tes  deux  face 
du  disque  sont  évidées  et  laissen 
passer  à  travers  des  fermeture: 
en  verre  blanc  les  rayons  lumineux  d'un  feu    central. 

En  face  de  cette  lumière  sont  placés  deux  réflecteurs  qui 
recevant  la  lumière  sur  une  surface  conique  convenable,  h 
réfléchissent  de  manière  à  éclairer  les  faces  concaves  des  dis- 
ques. 

Sur  ia  tranche  verticale  de  l'appareil,  des  deux  côtés,  son 
des  verres  dépolis  éclairés  aussi  par  le  feu  central. 

Nouveau  signal  Bender.  —  On  pouvait  reprocher  au  preraiei 
signal  lïender  de  n'être  pas  assez  intelligible,  surtout  en  temps 
de  brouillard.  Pour  le  rendre  plus  positif,  M.  Bender  donne  k 
son  indicateur  la  forme  d'une  flèche  (%.  303,  p).  XIX)  éclairét 
comme  le  disque  de  la  figure  .302. 
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I^  position  du  8ignal|est  fixée  de  façon  que  lorsque  les  ai- 
«lilles  oonduiaent  sur  la  voie  droite,  la  flèche  est  parallèle  à  la 
^i^  droite  ;  lorsqu'au  contraire  les  aiguilles  conduisent  sur  la 
^QÎe  latérale,  la  flèche  est  dirigée  perpendiculairement  à  la  voie 
droi^9  la  pointe  dirigée  du  côté  de  la  déTiation. 

signal  du  chemin  de  l'Est  prussien.  —  Ce  signal,  de  con- 
strtiction  plus  simple  que  le  précédent,  remplit  le  même  but,  en 
ç^  qu'il  est  le  même  pour  le  jour  et  la  nuit.  Il  consiste  en  une 
lanterne  cubique  a  (fig.  292,  pi.  XVII),  munie  de  quatre 
serres  :  deux  carrés  c  en  verre  ordinaire  se  faisant  vis-à-vis  ; 
les  deux  autres  en  verre  dépoli,  dont  l'un  porte  une  flèche 
peinte  /,  dirigée  du  côté  de  la  voie  branchée,  et  l'opposé  in- 
dique par  un  cercle  o  que  le  changement  est  fait  pour  la  voie 
principale. 

Ces  signes  indicatifs  sans  couleur  nous  paraissent  préféra- 
bles aux  signaux  de  branchement  munis  de  couleur  rouge, 
jaune  ou  verte,  qui  peuvent  porter  du  trouble  dans  l'esprit  des 
mécaniciens  habitués  à  considérer  ces  couleurs  comme  des  or- 
dres d'arrêt  ou  de  ralentissement. 

Signal  ré/lecteur  à  bras  mobiles.  —  La  compagnie  des  che- 
mins de  fer  de  l'Est,  en  France,  s'est  préoccupée  des  dangers 
que  présente  le  passage  des  trains  sur  les  changements  de  voie 
des  bifurcations  dont  les  aiguilles  sont  prises  en  pointe.  Elle  a 
donc  appliqué  à  ces  changements  deux  sortes  de  signaux  indi- 
cateurs de  la  position  des  aiguilles,  manœuvres  par  le  déplace- 
ment de  ces  dernières. 

Le  signal  ré/lecteur  à  bras  mobiles  (fig.  304)  s'emploie  aux 
bifurcations,  tant  avec  aiguilles  prises  en  pointe  sur  le  branche- 
ment lui-même  qu'à  celles  posées  sur  la  voie  unique  des  em- 
branchements, pour  la  relier  avec  les  deux  voies  delà  bifurca- 
tion, n  se  compose  de  deux  bras  en  équerre  munis  de  glaces  et 
éclairés  la  nuit  par  un  feu  blanc.  Le  bras  placé  horizontalement 
indique  toujours  la  direction  de  la  voie  qui  est  ouverte. 

L'autre  signal,  qui  se  place  aux  aiguilles  prises  en  pointe  par 
les  véhicules  en  marche  normale,  soit  dans  les  gares  et  stations, 
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soit  en  pleine  voie  lorsque  des  travaux  temporaires  l'exigent,  se 
compose  d'une  simple  flamme  verte  (disque  ouflèche)  et  d'une 
lanterne  adeux  feui,  blanc  et  vert,  analogues  à  celles  employées 
sur  les  chemins  de  fer  allemands. 
La  flamme  effacée  et  le  feu  blanc  indiquent  que  c'est  la  voie 


FIg.  30(.   SigDBl  I^flKt 


directe  qui  est  ouverte.  La  flamme  en  travers  et  le  feu  vert 
indiquent  que  c'est  la  voie  déviée  qui  est  ouverte,  et  rappellent 
en  môme  temps  que  le  train  doit  ralentir  pour  s'engager  sur 
cette  voie. 

248.  CoKsiRucTiON  UE8  cnoisEMEMTs.  ^  Oisertic((ion.  —  Il  y 
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a  dans  les  pattes  de  lièvre  —  leitschiene  —  et  la  pointe  de  cœur 
^herzstucke  —  une  zone  sur  laquelle  s'exerce  le  plus  énergi- 
quement  Faction  destructive  des  roues  :  c'est  la  partie  du  croise- 
mentoù  le  contact  du  bandage  avec  les  rails,  quittant  la  circonfé- 
rence moyenne,  ne  s'exerce  plus  que  par  la  zone  la  plus  voisine 
de  l'extérieur,  celle  du  plus  petit  diamètre.  Quand  la  roue  passe 
sur  le  croisement,  dans  le  trajet  de  la  solution  de  continuité, 
le  bandage,  s'il  est  neuf,  tend  à  descendre  d'une  quantité  égale 
àlaconicité  et  à  heurter  la  pointe  fixe.  Aussi  termine-t-on  cette 
dernière  par  une  partie  inclinée  qui  a  en  outre  pour  but  de 
n'admettre  le  contact  entre  la  roue  et  la  pointe  que  quand  les 
dimensions  de  celle-ci  sont  suffisantes  pour  supporter  TefiTort  du 
bandage  ;  mais  lorsque  les  bandages  prennent  du  creux j  il  se 
produit  un  choc  dans  le  passage  de  la  patte  de  lièvre  à  la  pointe 
de  cœur  et  vice  versa;  aussi  des  pattes  de  lièvre  en  acier  fondu, 
faisant  d'ailleurs  un  très-bon  service,  ont-elles  été  avariées  par 
les  chocs  qui  se  produisent  au  point  de  passage. 

Pour  ménager  la  transition  et  approprier  le  croisement  à 
l'usure  moyenne  des  bandages,  la  compagnie  de  l'Ouest  établit 
la  patte  de  lièvre  suivant  deux  paliers  raccordés  par  une  pente 
de  0",015  par  mètre  dirigée  en  sens  inverse  de  la  rampe  affec- 
tée par  le  plan  supérieur  de  la  pointe.  Les  bandages  trou- 
vent dans  cette  disposition  un  correctif  suffisant  pour  diminuer 
très-sensiblement  le  choc  produit  dans  les  appareils  ordinaires. 
Les  croisements  du  chemin  de  fer  de  Paris-Lyon-Méditerranée 
présentent  une  disposition  analogue,  qui  consiste,  en  principe, 
à  soutenir  le  bandage  à  une  hauteur  telle  qu'il  puisse  rencon- 
trer l'aiguille  sans  choc.  Or,  au  point  où  le  rail  coudé  change  de 
direction,  il  s'éloigne  du  boudin  du  bandage,  dont  le  cercle  de 
roulement  va  également  en  diminuant  ;  de  là  un  abaissement 
du  bandage  équivalent  à  la  conicité.  Pour  éviter  cet  abaisse- 
mentj^il  suffit  de  relever  le  rail  coudé  à  partir  du  point  de  bi- 
furcation, et  d'en  maintenir  la  hauteur  à  un  niveau  tel  qu'un 
bandage  porte  en  même  temps  sur  la  pointe  et  la  patte  de 
lièvre.  Le  croisement  de  Lyon  a  donc  son  rail  coudé  relevé  de 
0",00o,  et  il  conserve  à  la  pointe  du  cœur  la  hauteur  normale 
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varois,  le  croisement  se  compose  d'un  plateau  en  fonte  portant 
des  saillies  entre  lesquelles  on  place  des  pièces  en  fer  fort  qui 


O^AB 


Fig.  305.  Croisement  baToroig.  1/AO. 

constituent  la  pointe  et  les  joues  (fig.  303).  Ces  dernières  sont 
attachées  au  plateau  par  des  rivets  à  tête  fraisée  ;  en  sus  de  ce 
mode  de  fixation,  la  pointe  est  munie  de  deux  ailettes  qui  sont 
également  rivées  sur  le  plateau.  La  jonction  des  rails  de  la 
voie  avec  le  plateau  s'opère  par  une  simple  juxtaposition,  les 
patins  des  rails  étant  maintenus  sur  le  plateau  à  l'aide  de 
crampons. 

Le  chemin  de  fer  du  Nord-Est  suisse  a  remplacé  les  saillies 
complètement  en  fer  par  des  saillies  venues  de  fonte  recou- 


Fjg.  300.  Croisement  suisse.  1/30. 


vertes  de  platines  en  acier.  La  figure  306  indique  la  disposition 
adoptée  dans  ce  cas;  mais  on  peut  apprécier  par  la  coupe  en 
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long  de  cet  appareil  les  inconvénients  qu'il  présente  ainsi  que 
celui  précédemment  décrit.  Ces  pièces  rapportées  et  simplement 
arrêtées  au  moyen  de  rivets  à  tête  fraisée  ne  tardent  pas 
à  se  laminer  sous  les  chocs  des  roues  et  à  disloquer  leurs 
attaches. 

Pour  éviter  ce  système  défectueux,  le  chemin  de  fer  de  TEst 
belge  a  substitué  au  mode  de  fixation  du  cœur  et  des  rails  cou- 


Tlg.  S07.  Croisement  belge.  1/10. 

dés  par  des  rivets  le  procédé  suivant  (fig.  307)  :  Tappareil  se 
compose  d'une  table  en  fonte  à  ergots  sur  laquelle  reposent  les 
trois  pièces  de  fatigue  du  croisement.  Ces  pièces  sont  fabri- 
quées en  fer  fort  sur  un  profil  bombé  pour  la  surface  de  roule- 
ment et  en  queue  d'hironde  vers  la  base  de  pose.  Quand  elles 
sont  en  place,  deux  platines  de  serrage  ajustées  entre  le  cœur 
et  les  rails  coudés,  et  fixées  par  des  boulons  à  tôle  fraisée,  main- 
tiennent les  trois  pièces  dans  une  position  invariable. 

La  simplicité  de  cette  disposition  permet  d'opérer  très-rapide- 
ment le  remplacement  des  pièces  qui  deviennent  défectueuses, 
puisqu'il  suffit  dans  ce  cas  de  déboulonner  les  platines  de  ser- 
rage. 

L'expérience  a  démontré  que  la  durée  de  cet  appareil  est  plus 
longue  que  celle  des  croisements  ordinaires,  dont  le  prix  est  à 
peu  près  le  même.  C'est  ainsi  que  des  croisements  de  ce  système 
placés  dans  les  voies  de  la  station  de  Lodelinsart,  ligne  de  Char- 
leroi  à  Louvain,  ont  fait  un  service  de  plus  de  deux  ans,  tandis 
que  sur  ce  môme  point  les  croisements  ordinaires  ne  duraient 
généralement  que  deux  ou  trois  mois. 

231.  Croisements  en  fonte  dure.  — La  détérioration  per- 
manente qui  se  manifeste  dans.tous  les  croisements  de  voie 
composés  de  pièces  assemblées,  quel  qu'en  soit  d'ailleurs  le 
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degré  plus  ou  moins  parfait  d'ajustage,  a  ramené  Tattention 
des  ingénieurs  vers  les  croisements  eh  une  seule  pièce  ;  depuis 
quelques  années,  on  fait  en  Allemagne  de  grands  efforts  pour 
composer  ces  appareils  d'un  seul  bloc,  en  fonte  durcie  —  harl^ 
f/uss  —  par  une  trempe  énergique  sur  les  parties  soumises  à 
l'usure  la  plus  rapide,  et  composée  d'un  uiélange  de  fontes  adi- 
vers  degrés  de  carburation,  peut-être  môme  de  fontes  et  de 
ferrailles. 

Ces  appareils  ne  diffèrent  entre  eux  que  par  quelques  détails 
(l'exécution  et  par  le  mode  d'attache  des  rails  de  la  voie  au  pla- 
teau en  fonte.  Après  la  question  de  durcissement  de  la  fonte, 
c'est  ce  mode  d'attache  qui  constitue  le  point  le  plus  délicat  du 
problème  à  résoudre.  La  liaison  des  rails  de  la  voie  avec  les 
nervures  au  moyen  de  goujons  et  clavettes  donne  les  moins 
bons  résultats;  celle  qui  réussit  le  mieux  jusqu'ici  s'obtient  à 
l'aide  de  boulons  ordinaires  à  filets  très-serrés  et  de  rondelles, 
le  tout  appliqué  sur  des  portées  d'assemblage  de  0™,20  de  lon- 
gueur minimn. 


Les  compagnies  françaises',  désireuses  d'introduire  ce  sys- 
tème de  croisements  dans  leurs  gares,  ont  engagé  plusieurs  con- 
structeurs à  leur  fournir  quelques  spécimens  de  croisements  eu. 
fonte  durcie,  établis  sur  un  type  soigneusement  étudié,  repré- 
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sente  par  la  ligiiro  .S08.  L'application  de  ce  type  n'a  pas  com- 
[)léteraent  répondu  aux  espérances  basées  sur  les  résultats  ob- 
tenus en  Allemagne.  A  notre  connaissance,  la  compagnie  du 
Midi  aurait  sonlo  ;i  s'applaudir  de  son  emploi  ;  les  croisements 
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qu'elle  tire  de  l'usine  de  Beaulac,  près  Bazas  (Gironde),  pè- 
sent S6B  kilogrammes  pour  Tangle  dont  la  tangente  trigono- 
métrique  est  0,09  et  573  kilogrammes  pour  l'angle  dont  la 
tangente  trigonométrique  est  0,43  (changement  à  trois  mes). 
Le  prix  est  de  38  francs  les  100  kilogrammes. 

Les  autres  compagnies  françaises,  en  les  plaçant  sur  les 
points  les  plus  fatigués,  ont  outre-passé  la  résistance  que  ces 
croisements  peuvent  offrir.  Traversés  h  grande  vitesàe,  les  croi- 
sements reçoivent  un  choc  violent  auquel  la  fonte  ne  peut  ré- 
sister, probablement  à  raison  de  sa  trop  grande  teneur  en  car- 
bone. Dès  lors,  Texpérience  n'est  pas  très-concluante. 

Les  ingénieurs  allemands,  toujours  préoccupés  des  avan- 
'  tages  que  procuraient  les  croisements  en  fonte,  se  sont  em- 
pressés d'adopter  les  nouveaux  modèles  en  fonte  durcie.  Ces 
types  sont  aujourd'hui  appliqués  dans  un  grand  nombre  de 
gares,  où  ils  rendent  de  très-bons  services  au  point  de  vue  de 
réconomie  de  renouvellement  et  de  la  main-d'œuvre  d'entre- 
lien,  surtout  dans  les  voies  secondaires. 

On  pourra  se  rendre  compte,  par  l'examen  des  chiffres  ci- 
après,  du  prix  de  revient  des  appareils  à  employer  dans  diffé- 
rents cas. 

Tangentes  des  angles.  Poids. 

1  :  15 700^  à  570»' 

i  :  12 600  —  625 

\  :  10 550  —  575 

1  :  9 500  —  550 

I  :  8 475  —  500 

1  :  0 450  —  475 

Trois  fabriques  de  croisements  en  fonte  dure,  celles  de  Caris- 
ruhe,  de  Ganz  à  Ofen  et  de  Gruson  à  Buckau,  près  Magde- 
bourg,  se  partagent  la  fourniture  des  divers  chemins  allemands. 
Nous  avons  vu  à  l'Exposition  de  4867  un  croisement  qui,  ayant 
subi  le  passage  de  90  000  locomotives  et  tenders,  de  900  000  es- 
sieux pendant  l'espace  de  trois  ans  et  demi  dans  la  gare  de 
Ratibor  (Prusse,  Wilhelmsbahn),  ne  portait  d'autre  trace  de 
fatigue  qu'un  très-beau  poli  sur  les  surfaces  de  roulement. 
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Ces  produits  s'obtiennent  en  employant  des  mélanges  de 
fonte  à  divers  degrés  de  carburation  et  de  fer,  coulés  dans  des 
moules  dont  on  peut  refroidir  à  volonté  les  parois  qui  toucbent 
les  parties  de  la  pièce  à  durcir. 

Les  prix,  tenus,  dans  Torigine,  entre  50  et  60  francs,  sont 
descendus  aujourd'hui  à  40  francs  les  100  kilogrammes. 

252.  Croisements  en  acier  fondu.  —  Parallèlement  aux  ten- 
tatives de  construction  des  plaques  de  croisements  en  fonte 
durcie,  des  essais  d'application  de  Tacier  fondu  à  ces  appareils 
ont  été  faits  par  des  constructeurs  anglais,  allemands  et  fran- 
çais; mais  comme  le  prix  de  la  matière  est  beaucoup  plus 
élevé  que  celui  de  la  fonte,  on  a  cherché  h  tirer  complètement 
parti  de  toute  la  masse  employée,  en  donnant  aux  deux  fapes 


Flg.  309.  CrolMmenl  anglalf  en  oder  fonda.  I/IO. 

de  l'appareil  (fig.  309)  la  même  disposition,  de  manière  qu'il 
puisse  /^tro  retourné  sens  dessus  dessous  quand  Tune  des  faces 
est  usée,  et  fournir  une  nouvelle  campagne  sans  autres  frais  que 
ceux  do  la  main-d'œuvre  du  retournement. 

Nous  avons  vu  quelques  appareils  dont  le  service  après  plu- 
sieurs années  de  pose  ne  laissait  rien  à  désirer;  d'autres,  au 
contraire,  présentaient  au  bout  d'un  temps  très-court  une  sur- 
face égrenée,  rugueuse,  quelquefois  des  soufflures,  en  un  mot 
dos  défectuosités  qui  pouvaient  faire  prévoir  une  durée  assez 
limitée.  Ces  irrégularités  dans  la  texture  des  pièces  en  acier 
fondu  non  travaillé,  provenant  de  dégagement  de  gaz  pendant 
le  refroidissemont  du  métal,  étaient  les  principales  causes  qui 
s'opposaient  à  un  emploi  plus  général  de  ces  appareils. 

Les  premiers  croisements  en  acier  fondu  présentaient  un 
autre  inconvénient  également  sérieux  :  la  saillie  qui  supporte 
le  roulement  se  comprimait  verticalement  et  horizontalement 
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SOUS  raction  des  roues  des  véhicules,  et  prenait  au  bout  de  peu 
de  temps  la  forme  d'un  taillant  de  cisaille.  L'arête  devenait 
tellement  tranchante,  qu'elle  enlevait  aux  bandages  des  copeaux 
de  plus  de  0",10  de  longueur;  puis  cette  lamelle  coupante 
détachée  du  crdsement,  était  remplacée  bientôt  par  une  nou- 
velle déformatpn,  de  sorte  que  l'appareil  se  détériorait  tout  en 
avariant  les  l^ndages  des  roues. 

Mais  depids  les  études  des  propriétés  de  l'acier,  provoquées 
par  la  fabrk»tion  de  Facier  Bessemer  —  chap.  V,  §  111  —  6n  par- 
vient à  tourner  la  plupart  de  ces  difficultés.  Jointes  à  un  abais- 
sement 4^1  prix  de  vente,  ces  améliorations  devraient  incon- 
testablement rendre  le  croisement  en  acier  fondu  le  meilleur 
de  tous  les  appareils  de  ce  genre  et  le  faire  adopter  partout  où 
le  mouvement  est  considérable. 

En  général,  la  jonction  des  extrémités  de  la  plaque  de  croise- 
ment avec  les  rails  de  la  voie  laisse  à  désirer.  L'attache  étant 
trop  courte,  le  métal  du  croisement  se  trouve  soumis  à  un  trop 
grand  effort  par  unité  de  surface  et  se  brise  — 251  — . 

Au  chemin  de  Westphalie,  on  boulonne  le  croisement  sur 
une  plaque  de  tôle,  afin  de  répartir  la  pression  sur  un  plus 
grand  nombre  de  points.  Les  autres  lignes  placent  le  croisement 
sur  les  traverses  de  bois  reliant  les  rails  et  contre-rails  à  la 
pointe  de  cœur. 

Les  deux  modèles  employés  par  la  compagnie  du  Midi  pè- 
sent l'un  484  kilogrammes  et  l'autre  453  kilogrammes.  Ils  sont 
payés  au  fournisseur  à  raison  de  0',80  le  kilogramme. 

253.  Croisements  en  rails  assemblés. — Nous  avons  dit  plus 
haut  que  les  croisements  en  fonte  employés  à  l'origine  se  bri- 
saient ou  s'usaient  proraptement.  Pour  obvier  à  cet  inconvé- 
nient, on  remplaça  le  croisement  en  une  seule  pièce  par  l'appa- 
reil en  plusieurs  parties  distinctes,  qui  comprenaient  : 

La  pointe  de  cœur  indépendante,  formée  d'une  ou  de  deux 
pièces  ; 

Les  deux  rails  pattes  de  lièvre,  ou  joues. 

Pour  les  rails  à  deux  champignons,  ces  pièces  sont  mainte- 
nues par  des  coussinets  en  fente  d'une  forme  très-compliquée. 
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On  i-ri'e  cette  dernière  complication  en  employant  les  rails  Vi- 
gnole^  et  en  fixant  leurs  patins  sur  une  platine  en  tôle  qui 
réiinil  l'ensemble  des  pièces.  Ces  deux  systèmes  de  croisement, 
établis  en  rails  ordinaires  ou  simplement  aciérés  sur  une  partie 
de  leur  longueur,  ne  sont  en  aucune  façon  Susceptibles  de 
dur^el  le«  frais  deconsiruction  et  d'entretien  sonj  élevés  ;  nous 
préférerions  in^;me  le  croisement  en  fonte  ordiifcire.  Maïs  en 
emploranl  des  pièces  labriquées  en  acier  fondu,  <fa  peut  obte- 
nir des  aj^reile  convenables. 


Fi;.  31t.  CniwiHW. 


l'our  Utiliser  les  appareils  existants,  on  améliore  beaucoup 
les  conditions  d'emploi  en  substituant  h  la  pointe  de  cœur 
formée  par  l'ajustage  de  deux  bouts  de  rails  une  pointe  en  fer 
rorf,'é  et  cémenté  ou  en  arier  fondu  et  étiré  au  marteau  (Gg.  3l0), 
et  en  remplaçant  les  rails  pattes  de  lièvre  en  fer  par  des  rails 
en  acier  l'ondu  et  laminé.  Sous  ces  conditions  seulement  on 
peut  ennire  tirrr  parti  de  ce  système  de  croisement,  mais  avec 
la  ijujélinn  cIr  remplacer  fréquemment  les  attaches  ou  fout  au 
moiriB  de  les  surveiller  Irès-Rttentivement. 
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Dans  les  nouveaux  croisements  de  TEst,  la  pointe  forgée 
avec  rails  de  raccord  est  remplacée  par  une  pointe  composée 
de  deux  rails  en  acier  Bessemer.  L'assemblage  de  ces  rails  est 
dispose  de  telle  sorte,  que  Textrémité  de  la  contre-pointe  p'  se 
loge  sous  le  champignon  de  la  pointe/?  et  s'y  appuie  conmie 
une  éclisse  (Og.  311,  pi.  XVIII);  quatre  boulons  réunissant  ces 
deux  pièces  rendent  l'assemblage  assez  résistant. 

234.  Montage  i>e8  branchements.  —  L'ensemble  des  pièces 
d'un  changement  de  voie  repose  sur  un  système  de  charpente 
qui  conserve  à  tous  les  organes  de  l'appareil  la  position  rigou- 
reusement assignée  par  le  dessin  géométrique  du  branchement. 


Pig.  812.  ChAwff  de  changement  (Btt).  15/fOOO. 

Cette  charpente  fait  t)artie  des  voies  et  participe,  dans  son 
ensemble,  au  tassement  ordinaire  qu'elles  subissent. 

Pour  lui  donner  la  position  voulue,  il  faut  que  Ton  puisse 
bourrer  le  ballast,  sous  toutes  les  pièces  qui  le  composent, 
d'une  manière  parfaitement  régulière  et  uniforme  ;  sans  quoi 
les  parties  moins  soutenues  que  les  autres  pourraient  fléchir  et 
amener  une  déformation  dans  le  changement.  Enfin,  comme 
pour  la  voie  courante,  la  présence  de  l'eau  en  permanence  dans 
le  ballast  est  nuisible  à  la  solidité  de  Tappareil. 

Le  système  de  charpente   qui  a  été  longtemps  considéré 
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comniD  remplissant  le  mieux  toutes  ces  conditioDS  se  compo- 
sait d'une  série  de  traverses  de  fort  équarrissage,  réunies  par 
des  longuerines.  Ces  dernières  pièces  peuvent  être  entaillées 
et  boulonnées  sur  les  traverses —  Est,  ancien  dispositif  — 
(âg.  312),  et  leur  office  est  réduit  à  celui  d'entretoises  ;  c'était 
la  meilleure  disposition.  Quelquefois  les  longuerines  sont  pla- 
cées en  dessous  des  traverses  et  contribuent  par  leur  action  à 
augmenter  la  surface  de  pose  de  l'appareil.  On  les  applique 
lantdt  en  dehors  de  l'aplomb  des  rails  à  l'intérieur  de  la  voie, 
tantôt  à  l'extérieur,  une   dé    chaque  côté  du    changement 


313.  CktMii  de  cbaE«eBMnt  tLjraD}.  15/1001). 


(fig.  313]  (Lyon,  Louis-de- liesse),  tantôt  enQn  immédiatement 
sous  les  rails  (Nord  français,  Staatsbahn  autrichien). 

Cette  dernière  disposition,  qui  présente  la  plus  grande  sur- 
face d'assise,  puisque  les  longuerines  sont  doubles  sous  chaque 
file  de  rails,  offre  aussi  le  plus  de  difGcultés  au  bourrage,  en 
raison  de  la  largeur  de  ces  longuerines  (0",f!0  à  O^jCû),  Toutes 
les  pièces  de  celte  charpente  sont  il  vive  arCtc  et  enlevées 
dans  du  bois  de  chêne  complètement  purgé  d'aubier.  Elles  re- 
viennent donc  à  un  prix  supérieur  à  celui  des  charpentes  em- 
ployées sur  les  autres  chemins,  oii  l'on  se  contente  de  bois 
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sain,  mais  à  vive  arête  sur  la  face  de  pose  seulement,  la  face 
supérieure  pouvant  être  afTectée  de  Saches. 

Le  chemin  de  fer  badois  a  d'abord  posé  ses  changements  de 
voie  sur  un  cadre  composé  simplement  de  deux  longuerines  por- 
tant les  coussinets  de  glissement,  et  réunies  par  deux  traverses 
aux  extrémités  de  l'appareil.  Cette  charpente,  d'ailleurs  rigide, 
présente  l'inconvénient  de  ne  pas  laisser  d'écoulement  aux  eaux 
de  pluie;  les  longuerines  ont  un  fort  équarrissage  (0",19  sur 
0",48)  et  une  longueur  de  6  mètres,  ce  qui  les  rend  coûteuses. 

Les  chemins  de  fer  de  Cordoue-Séville,  Nord-Espagne,  Est 
prussien  (fig.  3i4,  pi.  XVIII)  ont  établi  leurs  aiguillages  sur 
de  longues  plaques  de  tôle  ajustées  portant  les  coussinets  de 
glissement.  Ce  mode  de  construction  offre  une  grande  résis- 
tance dans  le  sens  horizontal  et  beaucoup  de  régularité  dans  la 
pose,  car  l'appareil  est  expédié  de  l'atelier  tout  prêt  pour 
remploi.  Mais  il  est  coûteux  d'établissement,  et  en  cas  de  dé- 
raillement, les  plaques  de  tôle  subissent  de  graves  avaries  qui 
augmentent  considérablement  les  frais  d'entretien. 

n  y  a  aujourd'hui  tendance  générale  à  simplifier  la  construc- 
tion des  appareils  de  la  voie.  Les  pièces  spéciales  coûtent  fort 
cher  et  ne  sont  pas  toujours  à  la  disposition  du  service  ;  aussi 
les  supprime-t-on  depuis  quelques  années  dans  les  charpentes 
des  branchements  ;  l'aiguillage  se  pose  simplement  sur  des 
traverses  ordinaires  qu'on  choisit  parmi  les  plus  régulières  de 
forme  et  les  bois  de  meilleure  qualité  (Hanovre,  Palatinat  ba- 
varois, État  bavarois,  Est-Bavière,  Saxe,  Bade,  Est  français, 
rhénan,  etc.,  etc.).  11  n'y  a  plus,  comme  bois  spécial  à  l'Est, 
qu'un  blochet  ab  de  1 '",20/0'" ,20/0" ,20,  servant  à  relier  la  tra- 
verse supportant  la  boîte  de  manœuvre  aux  traverses  de  l'ai- 
guillage (fig.  313,  pi.  XVIII). 

On  a  vu  plus  haut  que  la  bonne  position  des  aiguilles  dé- 
pend de  la  rigidité  des  tringles  de  connexion  ;  or  il  peut  arri- 
ver que  des  chocs  réitérés,  résultant  du  passage  des  chevaux, 
par  exemple,  produisent  sur  ces  tringles  des  flexions  qui  mo- 
difient la  distance  des  aiguilles  ;  on  prend  donc  la  précaution 
de  protéger  ces  barres  et  même  les  tringles  de  manœuvre  au 
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riinyoïi  (1«)  K^tnes  en  bois  ou  en  fer  supportées  par  des  tasseaux 
nî|Mmant  sur  les  traverses' voisines  (fig.  313). 

liOA  ouvriers  chargés  du  montage  des  changements  de  voie 
dcrivent  avoir  soin  de  conserver  la  largeur  normale  de  la  voie 
sur  toute  la  longueur  de  Taiguillage.  Il  suit  de  là  que  dans  la 
pose  on  déviation,  il  faut  couder  le  rail  contre-aiguille  de  la 
voie  déviée  de  manière  à  gagner  l'épaisseur  de  la  pointe  de 
Taiguille. 

Dans  les  charpentes  de  branchement  des  chemins  de  fer  du 
HanoNTO  les  trois  traverses  du  milieu  sont  amincies  sur  leur 
fisice  supérieure,  de  manière  à  former  avec  le  ballast  une  sur- 
Eftce  conique  renversée  dont  le  sommet  se  trouve  au  centre  du 
branchement.  En  ce  point  bas  on  ménage  dans  le  ballast  un 
puisard  qui  conduit  les  eaux  de  surface  à  un  drain,  disposition 
très-convenable  pour  assurer  la  stabilité  du  branchement. 

Charpente  des  croisefnents.  —  Pour  donner  au  croisement 
toute  la  rûideur  désirable^  on  avait  cru  nécessaire  de  réunir 
les  quatre  Qles  de  rails  sur  une  charpente  composée  de  longues 
traverses  s  étendant  sçus  les  deux  voies,  maintenues  à  distance 
|Kir  dos  longuerines  (fig.  310)  ;  mais  ces  longues  traverses  sont 
iXU\tou>t^>  et  no  présentent  pas  un  caractère  d'utilité  bien  dé- 
tini«  Il  suftit«  on  eSTet^  de  maintenir  chaque  voie  séparément, 
puiMiuil  no  (HMU  passer  qu  un  seid  véhicule  à  la  fois.  On  monte 
donc  ntaintonant  les  croisements  sur  traverses  ordinaires  (Est, 
iiv\  •Uù.pl.  Wlll  •  Soulement,  on  a  conservé  les  longuerines, 
|winv  tjuo  la  iVrnm^  ne  para^  pas  étabUr  entre  ces  traverses, 
iH>nuuo  0  o>i  lo  oa>  dans  les  ai^ruilia^s,  la  solidarité  nécessaire 
IHMir  faoîlitor  lo>  rele\a::e>. 

Uans  Its  on.iM.meu;^  du  chemin  do  fer  rhénan  (fig.  317, 
pi.  \\  lll\  Mil  a  j^aî^i-  outre  <ur  ool  inconvénient.  La  solidarité 
y  isl  ilailleur?  m-na^ée  par  l'emploi  de  grandes  traverses  et 
.surloni  par  la  plaque  de  crtiisement  on  fonte  durcie  —  231  — 
qui  fait  I  ofiic^;  de  loui^uerines. 

On  pl;><:4'  quelquefois;  lesloiiiruerines  de  croisement  en  dessous 
iU'H  U:iutrn*^,  (iï^,  :jie  ois^  pi  xviii).  Xous  répétons  encore 
i«  i  qui'  rHt4-  dis|Mi>ition  est  moins  a\antagouse  que  celle  où  les 


longuerines  posent  sur  les  traverses,  car  dans  ce  dernier  cas  le 
bourrage  de  l'appareil  est  plus  difficile  et  Técoulement  des  eaux 
moins  bien  assuré. 

En  montant  la  ferrure  d'un  croisement,  on  doit  conserver 
très-rigoureusement  la  largeur  de  la  voie  dans  toutes  les  par- 
ties. Cette  largeur  est  indispensable  à  observer,  surtout  ù-  la 
pointe  du  croisement,  pour  que  celle-ci  soit  efficacement  garan* 
tie  des  chocs  des  roues.  I^e  jeu  entre  la  pointe  et  le  boudin  des 
roues  est  seulement  deO",01,  jeu  qui  peut  encore  diminuer 
par  suite  de  Tusure  du  contre-rail  extérieur  (fig.  275,  pi.  XVIIl), 

En  effet,  soient  1",447  la  largeur  de  la  voie,  0'",Û5  la  largeur 
de  l'ornière,  l'",362  la  distance  intérieure  entre  les  bandages  et. 
0" ,025  l'épaisseur  moyenne  du  boudin,  le  jeu  sera  (1",447 
—  0",05)  —  (1",362  —  0'",025)  =  0",010. 

En  montant  les  pattes  de  lièvre/)/}  du  croisement  (fig.  316,' 
pi.  XVIII),  on  doit  entailler  les  traverses  de  manière  adonner 
l'inclinaison  ordinaire  aux  rail^,  tout  en  conservant  Tespace- 
ment  de  0'°,050  au  point  où  les  deux  pattes  de  lièvre  se  rap- 
prochent le  plus.  La  figure  316  ier,  pi.  XVllI,  indique  le  modo 
adopté  par  le  chemin  de  fer  de  rE$t  pour  fixer  les  pattes  de 
lièvre  au  point  en  question. 

255.  Conditions  d'exécuiion  des  changements  et  croise- 
ments DE  VOIE.  —  L'ingénieur  du  matériel  de  la  voie  fait 
étudier  sous  sa  direction  les  plans  d'ensemble  et  de  détail  des 
appareils  à  exécuter,  eu  tenant  compte  des  gabarits  de  calage 
et  de  profil  des  bandages  de  tous  les  véhicules  ù  différents 
degrés  d'usure.  Ces  dessins  sont  remis  à  l'atelier  de  construc- 
tion, qui,  à  son  tour,  établit  les  plans  d'exécution  et  les  soumet 
à  l'approbation  de  l'ingénieur.  Ces  plans  une  fois  arrêtés,  le 
constructeur  doit  s'y  conformer  et  n'y  apporter  aucune  modi- 
fication sans  l'autorisation  formelle  et  écrite  des  ingénieurs  du 
chemin  de  fer.  Par  contre,  ceux-ci  doivent  se  réserver  la  fa- 
culté de  modifier  ces  plans  en  cours  d!exécution,  en  s'enten» 
dant  du  reste  avec  les  fournisseurs  sur  la  valeur  des  modiflea- 
tiens  apportées  aux  disposition*^  primitives. 

Matières,  —  Eu  général,   c'est  le  constructeur  qui  fournit 


o9iip^  .gfc  jiatMgi»  «tftfliywanr  In  njffpiiii  ft  Tu  Tiir  Cepesa- 
tant.  nfSMal  9  içt  tjfe  fsdft  €t  pHoi»  lyirîifcn  €m  acier, 
/^fffiimidtrtf uni  ib.  «âeniùi  éi^  Ssr  âû  iitsk  et  Ssvrer  aa  eoo- 
^tmtf^Knr  j»  mustiami  ^çd.  eoBeoc  mat  àmwjSaa^g:  àt  fabii- 
^wi  Allie  :jJBtîcsili«K:* 
:^nfut  ivivur  ■'SÈimum  jtPjmâBDaMsac  —  t.  I  —  tentes  les 

:#inu»9fc.  iMffUnfUr,  <b^  Son»  aînosainitt  an  rgeammandatinns 
«Q^^AU^  u<<«!Sooo«a  TimeéettOKot  <is&  étbm  lenîr,  lors 
1^  ji.  jairx:idtm^  tue  jnaupie  âsjietïv!'  sr  «c&es  le»  pièces 
-f<sarp«r  nu  vtnrtiniffnc  je»  lowRÔii.  Cfi»  oarque  doit  ser- 
ir  u^fKK'Hgnanim  la»  dct  ■JMR^JiggrrôgfiiMyTif  rtf  ùo  de  cou* 

Crumq^jnentst^  —  Li!&  jbçno»  ioat  rés^s  rieRuretisement 
•i'flinï»  jek«ii&gfliflinaii»  <&»  gâanftaggciflEié».  Aîsâ  les  inflexioDS 
îtoiv**gt  -êîgi^  tPffiÎHanie»  «osaL»  cKasiofcarit»  dressés  sur 
h»  yaosk  f-nafanniu  sa»  aôûac»»  é&  b  sectioo  en  aucun 
vum  i  j&  Titwnara^  gariJMwwnC  ^nû^.  rmuficis  el  sur  les 
i.n^gugus^  ■*£  arawits^  sQfaiâefu 

1^  -rniCfi^'  ie  «ïniinaâHL  <c  A^  ecoBasiide  font  brutes  de 
t.r:.*.  i /-•j&^iiiia  «ifer  MT^îes  ïrânafeîs.  qui  doivent  être 
tiiirnift^  ÎH  nanieR  a.  iHusâonner  bîeti  Ëbrement.  mais  sans 
/*\  -»tr».Tilne.  A  miuur  'ie  3r(!scnpt»>o  €»3otraire.  la  tringle  de 
'  .iirùa;iiîit  if*ri  i-*?^  «.  «iem  norcmci  que  Ton  soudera  sur 
}u'u'!^_  i  ^  jtOATiwiT  ^^iiûie  MJ  Le*  dÛTuensiofis  de  Femplace- 
.v-i^".:,  :..^v#,»iJiu*.  Lahciti^tie  siamstnre  e<t  brute  de  fonte,  à 
.>;  *'^çr.t,r.  .iei.  caiifiirî  «îe  l:i^rç  du  lefier  de  manœuvre,  qui 
-y,rr.  \.f>^.^  ij^z  ijtn*,  en  ».  *«  tour»  sur  toute  sa  longueur  ; 
>.  -,  ^rf»r;.^,vtr.e  4  îp-jCianèii:  âaiss  \a  douîDe  eu  fonte,  qui  est 
pi.^->>*;  ?"«^"îr^(A#^rjP:c>?iit  fitxir  rwe^C'tr  le  levier. 

t^  Uhhhhtifz  ^î  l.i  piirtie  4?  ce  levier  qui  entre  dans  la  douille 
^f»  UfUUz  ^ont  u>iirTi*^  aiec  soin.  Le  reste  est  brut  de  forge, 
ffthK  \frit\tff^fïf',ui  \enu. 

Kn  iif»  ;riot,  f/iuUr*  k:?  parties  ou  pièces  eonstituant  les  chan- 
yfificid'A    t'4fu^4ir\('ui  leur  état  bnil  partout  où  elles  n'ont  à 
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Croisements.  —  Les  croisements  fabriqués  d'une  seule  pièce 
0n  fonte  ou  en  acier  fondu  doivent  être  exempts  de  rugosités, 
gouttes  froides,  gerçures,  ampoules  ou  autres  défauts.  Les  sur- 
foces  de  roulement  surtout  seront  lisses  et  unies;  Les  rainures 
pouF  le  passage  des  boudins  des  roues  auront  une  profondeur 
bien  régulière  de  0",045  au  minimum. 

ti^ajustage  des  portées  d'attaches  sur  les  coussinets  ou  aux 
rails  de  raccord  avec  la  voie  doit  être  aussi  exact  que  celui  des 
machines  de  construction  la  plus  parfaite  ;  à  cet  effet  les  trous 
de  boulons,  les  mortaises,  etc.,  doivent  être  faits  à  la  machine 
et  exactement  calibrés. 

Des  marques  indélébiles  serviront  de  repères  pour  toutes  les 
pièces  d'assemblage,  et  les  pièces  principales  porteront  la 
marque  du  constructeur. 

Les  croisements  en  pièces  séparées  doivent  être  fabriqués 
avec  le  même  soin  ;  les  pointes  sont  dressées  et  rabotées  très- 
exactement.  Les  surfaces  de  roulement  des  différentes  pièces 
qui  se  suivent  doivent  se  succéder  sans  ressaut  dans  aucun 
sens,  et  les  assemblages  présenter  toute  la  précision  mécanique 
possible. 

Les  recommandations  qui  précèdent  démontrent  que  la  con« 
slruction  des  appareils  de  branchements  et  de  traversées  de 
voies  exige  une  très-grande  perfection  de  fabrication.  L'ingé- 
nieur demandera  donc  que  tous  ces  appareils  soient  montés  à 
l'atelier  sur  des  marbres  en  fonte,  en  les  composant  de  pièces 
prises  au  hasard  dans  la  fourniture,  et  qu'ils  satisfassent  aux 
conditions  de  réception  stipulées.  —  Annexes  A  et  B  — . 

Aiîisi  les  aiguilles  munies  des  tringles  de  commande  et  de 
connexion  devront  pouvoir  se  déplacer  sans  temps  perdit^  s'ap- 
pliquer très-exactement  sur  toutes  les  parties  en  contact , 
contre  les  rails  contre-aiguilles  et  contre  les  buttoirs.  Après 
réception,  les  parties  frottantes  sont  bien  graissées  et  toutes 
les  ferrures  peintes  au  minium. 

Pour  éviter  les  pertes  ou  l'emploi  défectueux  de  pièces,  le 
constructeur  prendra  la  précaution  de  réunir  dans  une  même 
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'if fffflie  nomenclature  cle  toutes  les  places  entrant  dans  les 
,i^\rr  types  de  branchements. — AN'^exe  Tî — . 

înieur  de  la  voie  fera  bien  de  veiller  à  ee  que  la  pose 

ibements  ail  Heu  coaform^'ment  au\  dispositions  g^- 

13  étudiées  dans  ses  Inireaux  et  qui  ont  nervi  de  b&SQ  à 

is  appareils,  ainsi  qu'aux  plans  de  pose  rédigés 

)  voies  à  relier  entre  elles.  Quand  ces  piécau- 

.  rifTQureussraent  observées,  et  ce  fait  se  pfé- 

t^ns  les  nouvelles  constructions,  il  se  pr<j4wt  sur 

mis  posi^â  sans  règle  fixe  des  déraillement»  dont 

)Our  la  plupart  des  cas,  chercher  la  cause  pilleurs  _ 

e  de  pose. 

e  ces  défauts  ne  prennent  pas  toujoure  pe 
;  mais  ils  peuvent  tout  au  truiius.  gccasionner 
pularités  qui  se  traduisent  par  des  accroissements  ^ 
n'sistam^t^  au  passage  des  véhicules,  des  augmentations  de  fr^ 

inulontion  dans  les  gares,  et  enfin  une  détérïop^îon  plus 
idu  matériel  tixe  et  roulant. 
Bftoovre,  les  agents  du  service  de  la  vois  sont  g^és  par 
cè(fîi;.  3IS),  acrompaL'né  d'un  lahloaii  renfermant  toutc;^ 


s  de  la  construi^ticiu  et  lie  la  pose  des  éléments  coa- 
i  différents  types  de  brancbemeats.  Ce  tableau,  dans 
es  les  longueurs  sont  exprimées  en  BÎeds  de  Hanovre 
^,392,.  a  la  forme  suivante  : 
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TBi(incI.d«l*p.dEeiEiir,. 


SiaP: 


0.3S 


angle  P 

.    Aagle-[  =  a~8., 
lh=Rtiii!t 


btar 


o.ni 

£40' 
0,015 


0.033 

wsr 


0,023 

1*1  y 


ir  =l''i7,an— 0,896.'. . . 
r:=(ft~OT-....: 


13  «=5j^+«, 

14  H  =  4».9n'- 


.    im^ 


bi 


Tgï 

OrdoDDée  à  5  p.  <lii  lalon 

de  l'aiguille. 
-     W 


4,119 
0,798 


0,536 

0,75C 
U,(WO 
1.256 
1,59C 
1,93G 
2,436 
2.9lfi 


n.!18 

—  5,412 

«,187 


18,870 
0,[u2 


17.212 
1,188 

79,687 


0.590 
1.13G 


15,949 
93,359 


1.540 
1.819 

3,120 
2,4:48 
2,796 


3,580 

4.oeo 
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L'agent  char^  de  la  pose  d'un  branchement  doit,  au  moyen 
des  documents  qui  précèdent,  commencer  par  faire  un  pique- 
-tage  sur  place,  déterminer  la  position  exacte  de  tous  les  points 
<3u  branchement,  particulièrement  celle  de  la  pointe  et  du  talon 
de  l'aiguille  du  changement,  ainsi  que  celle  du  CŒur  du  croise- 
xneot. 

La  pose  de  la  voie  comprise  entre  le  changement  et  lecroi- 
scraent  peut  se  faire  soit  au  moyen  de  traverses  ordinaires 
cJistïnctes  pour  la  voie  déviée  et  pour  la  voie  droite,  soit  avec 


:tma  ipicUM.  Iltl». 


■■reverses  communes.  Cette  dernière  disposition  (ûg.  319)  est  la 
j)liis  généralement  adoptée  en  Allemagne.  Elle  exige  moins  de 
Iwis,  mais  aussi  des  bois  de  plus  grandes  dimensions,  et  par 
«toséquent  plus  coûteux.  L'autre  disposition  (fig.  320)  néces- 


site l'entre-croisement  des  traverses,  qui  chevauchent  les  unes 
dans  les  autres  :  les  pioches  à  bourrer  peuvent  à  peine  passer 
dans  les  intervalles  des  bois,  et  les  pièces  sont  maltraitées  ;  aussi 
le  système  de  la  figure  319  serait  préférable  s'il  était  moins 
coûteux.  —258—. 

S'il  s'^it  d'une  pose  neuve,  le  piquetage  étant  terminé  et  la 
première  couche  de  ballast  répandue  suivant  les  indications  que 
nous  avons  données  —  chap.  VI,  §  IV  —  sur  l'emplacement 
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qntflbil  bsbupet  le  bnmchetnwtf  oo  amia«  taxu  les  nuti 

fléees&airea  ea  face  de  l'endroit  où  ils  doivem  Atra  pMéi 
tntettts  sont  placées  dans  l'ordre  et  aux  dietaticAs  mi 
|)ftf  les  dessins.  Le  nombre  et  les  dimensions  des  Uttven 
tot^etines  de  chaque  espèce,  comprises  entre  le  chaugem 
le  croisement,  peuvent  étro  indiqués  dans  un  tableau  ana 
au  siiiVADt,  emptb^  sur  les  ^emius  de  fer  de  HaaoTi«i 


LoDguf  ripes  de  9  pied»  de  lOQg  «1  de  —  d'équa 
Traversais    de    9  pieds  de  lon^;  cl  dn  ~  d'èqua 


Les  rails  à  employer  dans  les  courbes  de  branchemenl 
coupés  suivant  les  longueurs  prescrites  et  courbés  d'ap 
rayon  adopté.  On  emploie  à  cet  usage  l'un  des  moyens  qui 
Avons  décriu  —  210  — . 

Ort  doit,  autant  que  possible^  évitef  de-couper  les  rails 
voie  courante  au  voisinage  du  changement  et  du  croisci 
ai  des  coupures  sont  indispensables,  il  faut  ticher  d'em 
un  rail  d'une  longueur  égale  à  celle  de  l'un  des  rails 
t'OUrbe,  afin  de  diminuer  le  nombre  des  pièces  dissemblab) 

Sur  les  chemins  du  Hanovre  on  commence  par  plac 
rails  de  là  file  de  In  voie  droite  voisine  de  là  file  extéfiel 
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liMtldietnbtll  ]  puis  vient  Itt  pose  de  l'Autre  file  de  rails  de  la  voie 
dftdtè  Avec  le  cruisetnetlt  ;  ensuite,  celle  de  la  oourbe  extérieure 
eûtrt  16  ehàngement  et  le  croisement^  en  se  servant  ded  ordun^ 
r^ééè  (MlléUlées  à  ravaiice  et  en  corrigeant  à  l'œil  les  déféCtUb*- 
sitést  La  |[k>BitiOn  des  rails  de  la  seconde  file  droite  et  de  la  file 
codfbe  intérieure  du  branchement  est  déterminée  par  la  règle 
d'éi^t^etuent,  la  première  file  de  chaque  voie  servant  de  l^père. 
Ia  t^otô  du  changement  proprement  dit  ne  doit  avoir  Uôu 
qii'aprèë  celle  de  toutes  les  autres  parties  du  branchement. 

Les  (ihAssis  de  changement  et  de  croisement  sont  construites 
Abt3téi  et  assemblés  dans  un  des  chantiers  de  la  lignë^  puis 
démontés^  exactement  repérés  et  expédiés  à  la  station  oil  ilis 
dtliveht  être  posés;  Là  il^  sont  assemblés  de  nouveau  près  de 
l'étnt^lAeeinent  qu'ils  doivent  occuper^  et  ripes  dans  leur  posi*- 
\i6li  èxhétet  Ils  sont  ensuite  bouturés  Avec  toutes  les  précAutioUs 
4ue  Aous  AVons  indiquées  -^ 2id  -^ . 

La  voie  eburbe  des  branchements  reçoit  la  suriargeur  ordi- 
aftirë  -^810  ^  qui  n'est  donnée  que  peu  à  peu  à  partir  du 
mlëri  dëè  aiguilles  du  changement^  et  de  l'entrée  du  croise^ 
Aient.  Qétte  surlArgeur  est  obtenue  par  le  déplacement  dé 
la  file  intérieure.  Pour  la  pose  des  courbes  de  branchement^ 
on  doit  être  muni  de  règles  d'écartement  spéciales  à  chaque 
HIteii. 

Quant  au  surélèvement  de  la  file  extérieure  dans  les  coUrbê^ 
de  birAtiehëments^  on  n'en  tient  pascompte»  à  cause  de  la  petite 
IbhgUéui^  des  branchements  et  de  la  faible  vitesse  des  trains  sur 

leUîp  parcours. 

Quand  la  voie  est  construite  en  rails  Vignoles>  il  est  bon 
d'ëtoplojier,  sur  toute  la  longueur  des  branchements,  des  selles 
de  joint  et  intermédiaires  —  16t  ^  maintenues  par  des  cram- 
ports  oU  des  tire-fond^  car  Texpérience  prouve  que  les  rails  des 
fcoiirbes  de  branchement  posés  comme  dans  la  voie  courante  ne 
résistent  pas  aux  efforts  latéraux  des  roues.       ♦ 

Enfin,  les  châssis  de  croisement  et  de  changement  doivent 
Strtô^  autant  que  possible,  préservés  dé  la  stagnation  des  eaux  ; 
il  faut  donc  disposer  la  sUrfacé  du  ballast  de  manière  à  leur 
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donner  un  jprompt  écoulement.  Une  des  meilleures  solutions 
consiste  à  entailler  les  deux  traverses  du  milieu  des  châssis  en 
pente  de  0^,030  vers  Taxe,  et  les  deux  traverses  voisines  de 
0",0i5.  On  donne  alors  à  la  surface  du  ballast  une  pente  uni- 
forme vers  le  milieu  du  châssis,  où  Teau  se  réunit  dans  un  pui- 
sard communiquant  par  un  drain  avec  le  canal  de  décharge. 

Les  branchements  ne  font  un  service  satisfaisant  qu'à  la  con- 
dition de  reposer  sur  un  très-bon  ballast.  Aussi  le  sable  fin  ne 
convient  nullement  à  cet  usage  ;  il  faut  donc  le  rejeter  et  se  pro- 
curer à  tout  prix  du  ballast  bien  purgé  et  bien  résistant. 

Le  bourrage  ne  demande  pas  moins  de  soins  que  le  choix  du 
ballast.  Il  doit  être  parfaitement  régulier  et  uniforme;  on  le 
vérifie  à  la  règle  et  au  niveau.  Quand  le  bourrage  n'est  pas  très- 
uniforme  sur  toute  l'étendue  de  l'appareil,  il  se  produit  des 
dénivellations  au  passage  des  véhicules,  qui  peuvent  soit  amener 
des  déraillements,  soit  fausser  les  pièces,  briser  les  attaches^  etc. 

L'espace  compris  entre  les  traverses  des  changements  fré- 
quentés est  rempli  avec  un  pavagequi  facilite  l'écoulement  rapide 
des  eaux  de  pluie  vers  le  puisard  et  le  nettoyage  de  l'appareil. 
Ce  pavage  ne  doit  être  exécuté  qu'après  une  circulation  suffi- 
samment prolongée  des  trains  sur  le  changement. 

On  a  souvent  à  effectuer  la  pose  d'un  branchement  pendant 
l'exploitation. 

Lorsque  ce  cas  se  présente,  il  faut  d'abord  prendre  toutes  les 
précautions  de  sécurité  que  nous  avons  indiquées  pour  la  réfec- 
tion de  la  voie  — 228  et  annexe  N,  t.  I  —  et  sur  lesquelles 
nous  reviendrons  quand  nous  parlerons  de  la  surveillance. 

Par  un  piquetage  préalable,  on  a  dû  déterminer  la  position 
exacte  de  tous  les  points  principaux  du  branchement.  Si  la  voie 
comprise  entre  le  changement  et  le  croisement  doit  être  posée 
sur  traverses  communes  avec  la  voie  droite,  on  commence  par 
poser  ces  deux  voies  par  portions,. entre  le  passage  des  trains, 
dont  on  a  soin  de  n'entraver  en  rien  la  marche,  et  en  suivant  les 
prescriptions  relatives  à  la  hauteur  et  à  la  position,  par  rapport 
aux  rails,  des  matériaux  et  outils  déposés  sur  la  ligne.  —  On 
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pose  ensuite,  et  dans  l'intervalle  du  passage  de  deux . 
changement  et  le  croisement. 

Dans  les  cas  spéciaux  oi!i  l'on  n'est  pas  bien  fixé  sur  la  ma^ 
nière  dont  les  rails  de  la  voie  comprise  entre  le  changement  et 
le  croisement  pourront  être  disposés,  et  si  la  voie  courbe  doit 
être  construite  avec  traverses  obliques,  distinctes  de  celles  de  la 
voie  droite,  on  commence  au  contraire  par  poser  successive- 
ment, dans  l'intervalle  du  passage  des  trains,  les  ch&ssis  de 
changement  et  de  croisement;  il  faut  laisser  la  circulation  libre 
sur  la  voie  principale,  les  aiguilles  étant  fixées  dans  cette  posi- 
tion par  un  arrêt  solide  pendant  la  pose  de  la  voie  latérale. 

257.  Prix  de  revient  des  changements  et  des  croisements. 

Changen^ent  simple  en  rails  Vignoles. 
matières. 

Acier.  —  Rails  contre-aiguilles,  12"  pesant  40''  jyar  mètre  tr. 

==480^  à  35' 488,00 

Aiguilles,  10»  pesant  40"  =  400»^  à  35^ ......   .  140,00 

Ferrures.  —  Boulons,  buttoirs ,   col  de   cygne,  leviers, 

couvre-tringles,  etc.,  1 30»^  à  25' 32,50 

Fonte.  —  12  coussinets  de  glissement,  250''  à21' 52,50 

Boite  d'appareils  de  manœuvre,  douille,  contre- 
poids, 100*'à21' 21,00 

Peinture i,00 

Matières 435,00 

main-d'œuvre. 

tr. 

Rails  contre-aiguilles . —Forge,  perçage,  cisaillagç .        4,50 

Rabotage,  ajustage,  etc. .        3,50 

Aiguilles.  —  Forge,  perçage,  cisaillage 4,00 

Rabotage 14,00  26,00 

Attaches  et  tringles  de  connexion.  —  Forge,  per- 
çage, trous 5,10 

Col  de  cygne.  —  Forge,  perçage,  trous 1,00 

'    Couvre-tringles. .  * 4,50 

Roubns,  buttoirs 2,20 

Boulons  d'éclissagc  et  d'attache  aux  coussinets. .  3,00  15,80 

A  reporter, 11,80 


Report 165,34 

2  ooiitre-rails  de  3°^.  Forge  et  perçage»  • .  « »  »  i  ; .  »  *  1,90 

•2   railâ  de  raccord              —                li.ti.  i&t.iib.ii  1,80 

2   pattes  de  lièvre  . .  i .  « »  i .  »  v  ^  é  w  »  ^ . .  i .  » .  »  « . .  w  2,60 

Pointe  de  cœur.  Rabotage,  perçage,  etc  . . . .  • .  1 1 4  »  v  ^ .  ^ .  9,75 

Semelles  et  platines  de  serrage i . .  i  ; 1 ,55 

foulons                —                tbw.vi«.*»ki»...k».k.;.  4,15 

Traçage,  ajustage  et  montage.   ........»...>...»  1 4 . .  9,00 

Transport  et  coliinage 4 . . . .  n  1 1  %  1 1 . . .  10,00 

Màm^^ifeÙV!^.  ;  ; .  t  ; . . .  40,75 

Prix  de  revient  d'un  croisement  en  rails  Yignoles, 

non  compris  leâ  MfH  généraux 206,09 


Croisement  ftl^  iSf^iifê  èfl  imer  fondu, 

(4tt«tue  en  aciét*  fottâtt  ^  ûmtfsmj.i  4^0»' à  0^8bi±t  M,m 

CdiWsinets ajustés 120   à2l,Ô0fe=i:  29,20 

tlklb  de  raccord,  ajustage 3,00 

Ct>tiire -rails 42,40 

ltrt-*fond é,tH) 

boillbns,  entretoises,  etc; 12,50 

iYaçage,  ajustage  et  riibhtâgé  » ; ;  4,W) 

ft-ahftport  et  coltinage i â^l}b 

450,00 

M^ix  de  revient  d'un  croisement  avec  centre  en  fonte  durcie, 

Plaqtite  en  fblite  durcie,  BW)*  à  W 215,00 

Rails,  tire-fànd,  etbi  (eomme  plus  haut) . .   «  t . .  u  1  «  » . . .  4  72,93 


287,93 


Changement  double  (type  de  Lyon). 

Acier.  —    2  irails  conlre-aiguilléià  de  8*,4t)  pesant  i\^  le 

thètfét^4blS440à35' ;.   .  l5S,00 

t  gt^rtdèà  aiguilles  de  B«*,ÔO  =à  418»',00b 146,30 

2  petites  aiguilles  de  4°'(58  =:  38iS>'i888.  ».  ;  134,00 

Fon^e.  «^  12  iBoussinets,  330^,600  à  21' i  69,43 

8  buttoirs,  20S40 4,28 

A  reporter.. ...  512,01 
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Fonte. 
Fer. 


Report 

4  cales  de  talon  et  2  selles,  125i',000 

2  selles  et  8  écllsses,  55>',000  à  23^ 

54  boulons,  72>',240  à  40^ 

36  tire-fond,  9>^,000 


•  •••••• 


12  tire-fond  pour  couvre-tringles,  3'',120  à  50'. . 
4  entretoises   (  pattes ,  tringles   et    boulons 

55^200  à  30' 

3  couvre-tringles,  60*^,000 

Boite  de  mouvement,  leviers  et  contre-poids, 

142S000  à2i'.... 

Axes  de  rotation,  leviers,  cols  de  cygne,  bou- 
lons, etc.,  103S500à30' 


Matières. 


MAIN-D'OBCVRE. 

2  rails  contre-aiguilles.  Forge,  cisaillage,  ajustage,  etc.. . 
2  grandes  aiguilles.  —  — 

2  petites  aiguilles 

Coussinets,  buttoirs,  etc • 

Entretoises 

3  couvre-tringles 

Boîte  de  manœuvre,  leviers  et  contre-poids,  etc 

Axes  de  rotation,  leviers,  cols  de  cygne,  etc.  •  •  • 

Montage  à  Tatelier 

Transports  et  coltinage  dans  Tatelier 

Peinture  et  repérage 

Main-d'œuvre 

Prix  d*un  changement  double,  non  compris  les  frais 


fr. 

512,01 

26,25 

42,65 

28,90 

3,60 

i,56 

16,56 
18,00 

29,82 

31,05 
680,40 


généraux . 


.  •  •  •  • 


•.*•.•• 


8,00 
24,00 
20,00 
20,00 
18.00 
13,50 

7,00 
25,00 
24,00 
15,00 

2,00 

176,50 
856,90 


238.  Bois  nécessaires  a  l'étabussement  des  branchements. 
—  Le  prix  de  revient  des  châssis  varie  suivant  le  type  adopté  et 
la  qualité  des  bois.  On  peuf  employer  à  cette  construction  des 
bois  de  diverses  essences  ;  mais,  parmi  celles  dont  l'ingénieur 
dispose,  il  faut  choisir  ia  plus  dure  et  celle  qui  présente  le 
moins  de  dispositions  à  la  pourriture,  au  voilement  ou  gauchis* 
sèment  et  à  la  fente. 
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Voici  un  aperçu  des  cubes  de  bois  entrant  dans  la  compo- 
sition des  châssis  de  changement  et  de  croisement  sur  quel- 
ques chemins,  bien  entendu  sans  y  comprendre  les  bois  sup- 
portant les  rails  posés  entre  les  deux  appareils,et  en  admet- 
tant l'emploi  de  grandes  traverses  et  de  longuerines. 


DÉSIGNATION. 


CHAHGEMBHT  SIMPLE. 


Longuerines. 
TraTcrses... 


CHAK6RHI1IT   DOUBLE. 


Looguerines . 
TraTerses. . . 


CROISEMEHT  SIMPLE. 


Longuerines. 
Traverses... 


CROISEMEHT   DOUBLE. 


Longuerines. 
Traverses. . . , 


TBATERSiÎK  DE   VOIE. 


LoDgoerines , 
Traverses..., 


EST. 


mS 

0.606  000 
0.661  000 

1,267  000 

0.606  000 
0,661  000 

1,267  000 

1,091  000 

1,0&1  000 

1,431  000 

1,431  000 

1,614  600 

i,6t4  600 


ITON. 


mS 

0,639  000 
0,909  000 

1.548  000 

0,686  000 
1,050  000 

1,756  000 

1,680  000 

1,680  000 

2,176  000 

2,176  000 

1 ,470  000 

1,470  000 


NORD. 


mS 


0,731  500 
0,255  080 


0,986  580     I 


0,790  500 
0;279  280 


1.069  780 


1,280  600 
0,136  560 


1^17  160 


1,513  600 
0,163  120 


1,476  720 


0,640  000 
0,423  200 


1,063  200 


HoTA.  Novs  ayons  désigné  comme  longoerints  toutes  les  pièces  de  bois  ayant  plus  de  S",80  de 
kncncor. 


Ce  tableau  met  en  évidence  Tiraportance  relative  des  boîs 
de 2", 80  et  plus  entrant  dans  la  charpente  des  branchements  ; 
si  Ton  se  rappelle  que  les  bois  de  In'averses  ordinaires  coûtent 
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doaf  trains  et  des  plusiviilue  çxtracurdinairea  poup  iruvail  âe  nuit, 
</iiand  la  pose  ne  peut  «'effeetuer  pendant  le  jour. 

Kn  général,  ces  travaux  de  pose  sont  mieux  exécutés  par  le 
sex"^*^^  ^^  1^  ^oi^  9^e  par  un  entrepreneur  étranger  t-:  280, 
t^  I  1 — ,  Or,  la  question  de  pose  des  appareils  de  hrancheraenis 
étfin  t  trôs-inipQrtante  pour  la  sûreté  de  laojrculatinn,  l'ingénieur 
fer^  îïien  de  choisir  le  premier  mode  d'exécution,  préférable  i 
t|>tt^  les  points  de  vue,  y  compris  celui  du  montant  des  dépen-r 
sc^  -  C'est  ce  qui  résulte  d'ailleurs  de  la  comparaison  dos  ppu  de 
rient  ci-dessus  avec  ceux  portés  à  la  nérie  de  prix  suivante,  qui 
^ervi  à  une  entreprise  de  pose  d®  çliangempnts  de  voie  sur 
e^  section  du  réseau  de  l'Est  en  18So. 
C7onditions  (feo^éci{tioi}.  —  Cps  travaux  comprennent  Tas- 
blage  des  châssis  ainsi  que  le  montage  de^  pj^f^ngements  et 
sèment^  de  voies,  lei  ppltinage  deg  matériaux  \  pied  d/œu- 
^  dans  un  rayon  de  30  mètres  environ,  e|  la  pose  propre- 
dite. 
I3es  ordres  de  service  émanant  de  Tingénieur  en  chef  de  la 

n  structipn  fixeront  le  nombre,  la  naturp  des  appareils  l  éta- 
v>lîr,  les  points  d'emplacement  et  les  délais  d'e^iéputinn. 

I^'entrepreneur  restera  responsable  de  la  solidité  et  de  la 
Yvonne  façon  de  ses  travaux  pendant  vingt  jours,  à  partir  de  la 
TnÎ2?e  en  circulation  des  trains  sur  les  voies  où  feront  établis 
les  appareils  dont  il  ^'^git-  Prppè^-verhal  sera  dressé  du  jour 
ofi  elle  commencera,  Pendant  ce  temps,  l'entrepreneur  réparera 
à  ses  frais  les  ouvrages,  de  manière  h  leur  conserver  la  régu- 
larité d'alignement  et  de  niveau  que  leur  aurait  fait  perdre  la 
circulation  destrqjns. 

1-*^  compagnie  fournira  à  l'entrepreneur  quatre  Prips  et  deux 
clef$  ppur  chaque  dimension  de  boulons,  outils  que  relui-ci 
s'eng^age  à  restituer  en  bon  état  après  l'achèvement  des  travaux. 
L'entrepreneur  renonce  d'avance  à  toute  réclamation  en 
indemnité  pour  ses  déplacements,  ou  ceux  de  ses  ouvriers,  pen- 
dant l'exécution  des  travaux. 

Ces  travaux  seront  exécutés  aux  prix  de  la  série  ci-jointe, 
faîte  en  double  expédition  et  acceptée  par  l'entrepreneur. 
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une  distance  convenable  en  dehors  des  voies  (30"  au 
maximum) 2,50 

13.  Déblais  nécessaires  pour  la  pose  des  deux  châssis  de 

changement  et  de  croisement,  et  pour  les  traverses 

des  voies  de  raccordement 6,50 

1 4.  Démontage  et  rangement  des  rails  et  traverses  de  la 

portion  de  la  voie  principale  comprise  entre  le  chan- 
gement et  le  croisement V,25 

1 5.  Sabotage  des  coussinets  supplémentaires,  à  0^i5  Tun .      0,  ;  5 

16.  Remplissage  de  ballast  dans  tout  le  branchement. .  • .      5,00 
M.  Pose  de  la  voie  déviée  entre  les  châssis,  le  mètre 

courant 0,50 

i8.  Pose  de  la  voie  directe  entre  les  châssis,  le  mètre 

courant 0,40. 

10.  Assemblage  et  pose  d'une  transmission  de  mouvement 

à  angle  droit 3,00 

Branchement  double, 

N**»  \ .  Assemblage  du  châssis  de  changement  comme  pour  le 

•  branchement  simple,  à  lOHe  mètre  cube 13,00 

2.  Assemblage  du  châssis  de  croisement  à  7'»  Vt 13,30 

3.  Assemblage  du  croisement  double  à  5*»  */•  •  •  - 14,40 

4.  Sabotage  et  ferrage  du  changement,  14  coussinets  à 

0^40  Tun 5,60 

5.  Sabotage  et  ferrage  du  croièement  à  7«  */•»  33  coussi- 

nets  a  u  ,ou  i un  .  ••  .•••••••*••••  ••«. . .  •*■••••      «7,«fu 

6.  Sabotage  et  ferrage  du  croisement  double,  22  coussi- 

nets à  0^30  Tun 6,60 

7.  Et  en  sus  pour  remontage  des  châssis  dans  le  chantier 

(même  cas  que  le  numéro  5  du  changement  simple), 

par  châssis 2,00 

8.  Pose  sur  le  ballast  en  première  couche,  y  compris  le 

pilonage,  le  boulonnage  et  l'assemblage  de  toutes 

les  parties;  pour  le  châssis  de  changement 25,00 

9.  De  même  pour  le  châssis  de  croisement  simple 12,50 

1 0.  De  même  pour  le  châssis  de  croisemenl^ double 25,00 

i  1 .  Sabotage  de  traverses  spéciales  entre  les  trois  châssis, 

chaque  coussinet  à  raison  de  0^,15 0,15 

12.  Indemnité  totale  (une  fois  payée  pour  un  branche- 

ment) pour  temps  perdu,  si  la  pose  se  fait  pen- 
dant la  circulation  des  trains  de  jour 8,00 

13.  Indemnité  de  nuit 20,00 

T.  II.  6 
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//r^/;*,  V,  /  ^rr*  ^/^^ifi*  '.'..-'^r  !r':r  p^'^îtivii  reîitÎTe srion  les  con- 
iiiiioti*.  ;'/;<>  -  2r,ft  —,  Oi^^-t  à  la  liC'îiieiicîaîure,  elle  est 
t'uaprt  ï'.A.^^ti'.u^UH^fMT  faire  ressortir  dans  les  états  de 
M;rii|;^'if/ilH/î  II**.  f;î*r!K'-  /l'apparril-  remplace  et  établir  les 

l'i'inni  lfr<  d^'HiilN^rd^ails  qui  .sur\iennent  dans  la  traversée 
ih'îf  %\.Hi\itu'^.  ou  (K'fKlîirit  les  rnanœu\Tes  de  ?are,  il  en  est  un 
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^i-fain  nombre  provenant  de  Tétai  des  branchements^^  de  la 

fiiit^se  manœuvre  ou  de  la  position  défectueuse  des  aiguilles 

^  exploitation^  chap.  Il,  §  VII  — .  Une  partie  de  ces  IM!»- 

(j^nU  pourraient  donc  être  évitéa  si  tous  les  appareils^  COO^ 

struits  d'ailleurs  dans  de  bonnes  conditions^  étaient  eofiitifil- 

^tÈX  maintenus  en  parfait  état. 

f^ur  obtenir  ce  résultat,  on  doit  d*abord  assiifer  aux  apptK 
yeils  une  assiette  suffisamment  résistante  et  bien  uniforme* 

A  cet  effet,  la  plate-forme  et  le  ballast,  de  la  meilleune  qua- 
^,  sertMit  aussi  complètement  asséchés  que  possible. 

Les  traverses  et  les  longuerines,  s'il  7  a  lieu,  seront  toujours 
iMyorrée»  à  fond  sur  toutes  les  parties  en  charge^  c'esi-à'^îre 
sous  les  rails,  de  manière  à  éviter  la  flexion  des  b<Âs  et  par 
(xmséqoent  des  modifications  dans  la  position  feladte  des 
piteee  constitutives  des  appareils. 

En  ce  qui  concerne  les  appareils  en  eux-mêmes,  on  doitmadiiH 
tenir  les  assemblages  de  manière  que  les  pièces  M  piiissmit 
prendre  aucun  jeu  ;  si  quelque  ballottement  se  ptésef^te,  il 
est  nécessaire  de  Tarrèter  dès  le  début  ;  sans  cette  précaution, 
le  jea  augmente  trè&-rapidement  et  peut  devenir  une  causé 
de  destruction  dies  pièces  eu  de  déraillement  des  véhicules.  Il 
fimt  donc  tenir  au  serrage  parfait  toutes  les  pièces  en  contact 
el  remplacer  celles  qui  ne  s'y  prêteraient  pas.  Quand  ufife  par- 
tie d^appareil  manifeste  un  commencement  de  détérioration, 
os  doit,  si  l'avarie  est  susceptible  de  réparation,  remplacer  la 
pièee  défectueuse  et  la  remettre  en  bon  état.  Si,  par  sa  nature^, 
elle  ne  se  prête  pas  à  une  réparation,  et  qu'elle  appartienne  à 
1»  appareil  très-fréquenté,  il  est  prudent  de  lui  sobstituer^e 
pièce  en  bon  état  et  de  Tutiliser  sur  un  point  où  ta  circtAah 
tisii  est  noîns  active. 

La  position  relative  des  différents  organes  doit  faire  J'elgel 
dèleiameale  pl«is  scrupulevix.  Le  service  des  trarvaus  s'asdu- 
r«a  donc  par  de  fréquentes  visites  que  les  aiguilles  conservent 
r%Doreusement  la  fbrme  et  la  position  assignées  ;  qu'elles 
s'Sfipuiefit  bien  exactement  contre  le  rail  contre  -  aiguille 
dMS  les  changettieiits  simples,  ou  contre  t'a%uîfHe  vovsine 
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qui  fai^  oCQce  de  contre-aiguille  dans  les  changements  doubles. 

Dans  ce  dernier  cas,  il  est  prudent  de  placer,  à  Tintérieur  de 
l'aiguillage,  des  arrêts  qui  limitent  la  course  des  aiguilles  et 
contribuent  à  procurer  un  serrage  complet  des  autres  aiguilles 
contre  celles  de  l'intérieur. 

Les  tringles  de  connexion  et  de  manœuvre  sont  réglées-  de 
manière  à  obtenir  un  mouvement  des  aiguilles  toujours  com- 
plet et  simultané. 

La  profondeur  et  la  largeur  des  rainures,  aux  talons  des  ai- 
guilles ou  dans  la  traversée  des  pointes  de  cœur  et  le  long  des 
contre- rails,  sont  également  vérifiées.  Si  Ton  remarquait  dans 
ces  parties  des  avaries  anormales,  tous  les  organes  se  trouvant 
d'ailleurs  dans  leur  position  voulue,  il  y  aurait  lieu  "de  signaler 
ces  avaries  au  chef  de  service,  en  appelant  son  attention  sur 
l'espèce  et  l'état  des  véhicules  qui  circulent  sur  les  appareils 
en  question. 

En  ce  qui  concerne  l'entretien  des  appareils,  le  devoir  de 
V aiguilleur^  agent  chargé  de  la  manœuvre  des  changements  de 
voie,  est  de  maintenir  les  branchements  en  parfait  état  de  pro- 
preté ;  il  ne  laissera  donc  s'interposer  entre  les  aiguilles  et  les 
contre-aiguilles  ou  se  fixer  dans  les  rainures  aucun  corps  qui 
pourrait  gôner  la  manœuvre  des  organes  ou  le  passage  des  ban- 
dages des  roues.  Les  parties  frottantes  des  pièces  métalliques 
seront  toujours  parfaitement  nettoyées  et  lubrifiées.  En  un 
mot,  si  l'on  veut  être  sûr  du  bon  fonctionnement  de  l'appa- 
reil, on  doit  exiger  qu'il  soit  entretenu  avec  autant  de  soin  que 
la  machine  la  plus  parfaite. 

Pjir  un  bon  entretien,  on  évitera  les  déraillements  qui  ne 
peuvent  être  attribués  au  mauvais  état  des  véhicules,  et  surtout 
on  réalisera  de  notables  économies  sur  les  dépenses  de  renou- 
vellement. 

Depuis  la  création  des  chemins  de  fer,  les  appareils  de  la  voie 
ont  subi  de  telles  transformations,  qu'il  a  été  très-difficile,  si- 
non impossible,  de  séparer  bien  distinctement  les  frais  de  ré- 
paration et  d'entretien  afférents  à  chaque  organe.  Ces  frais  sont 
d'ailleurs  extrêmement  variables,  même  pour  deux  appareils 
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de  construction  identique,  mais  placés  dans  des  conditions  de 
circulation  différentes.  Ainsi,  pour  un  branchement  d'une  voie 
peu  fréquentée  sur  une  voie  à  grande  circulation,  une  des  ai- 
guilles et  un  des  deux  contre-aiguilles  travailleront  et  souffri- 
ront plus  que  Tautre  aiguille  ou  le  second  contre-aiguille.  Les 
deux  premières  pièces  auront  donc  une  durée  plus  courte  que 
les  autres.  De  môme  aussi  des  pattes  de  lièvre  et  de  toutes  les 
pièces  symétriques  irrégulièrement  exposées  aux  fatigues  du 
passage  des  véhicules.  C'est  pourquoi  la  comparaison  des  dé- 
penses d'entretien  de  ces  appareils,  d'une  ligne  à  l'autre,  n'a 
pas  encore  d'intérêt  bien  marqué. 

H  n'en  est  plus  ainsi  du  rapprochement  des  dépenses  d'en- 
tretien des  appareils  de  constructions  diverses  employés  par 
une  même  administration.  Ainsi,  sur  un  réseau  dont  le  trafic 
est  considérable  et  qui  compte  au  delà  de  deux  mille  branche- 
ments, les  frais  annuels  d'entretien  des  appareils  en  fer,  com- 
parés à  ceux  des  appareils  analogues  construits  en  acier  fondu, 
sont  entre  eux  comme  3  :  1.  On  voit  donc  l'influence  considé- 
rable que  la  nature  des  matières  employées  exerce  sur  les  dé- 
penses d'entretien. 

Les  documents  livrés  à  la  publicité  font  rarement  ressortir  le 
montant  des  frais  afférents  aux  détails  de  l'exploitation,  les  sta- 
tistiques n'étant  pas  toujours  disposées  en  vue  de  fournir  ces 
renseignements. 

Voici  ceux  que  l'on  trouve  dans  le  dixième  compte  rendu  de 
Texploitation  des  chemins  de  fer  bavarois  de  l'Etat  : 

\omhre  de  branchements  sur  une  longueur  d«  1  173  kilomèlres, 

i .  Appareils  à  aiguilles  inégales,  ancien  modèle 2)2 

—  nouveau  modèle 280 

2.  Appareils  à  aiguilles  égales  en  rails  ordinaires 519 

—  en  rails  d'acier  puddlé . .  • .      212 

Nombre  total 1  223 

soit  par  kilomètre  1°pp,043. 

Les  frais  d'entretien  de  ces  appareils  se  sont  élevés  pour 
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l'exercice  1860*61  à  6!(482fr.  CS,  soit  par  appareil  83  fr.  54  et 
par  kilomètre  55  fr.  82. 

Les  chemins  d'Alsace,  avant  leur  fusion  dans  la  compagnie 
de  TEst,  possédaient  cent  vingt  branchements  composés  en 
presque  totalité  de  changements  h  contre*rails  mobiles  et  de 
quelques  appareils  du  système  W'ild.  Pendant  les  dernières 
années,  on  avait  commencé  h  substituer  de  nouvelles  pointes 
de  ccBur  aux  anciennes  et  à  remplacer  les  contre-rails  mo- 
biles par  des  aiguilles  Wild.  Les  frais  d'entretien  et  de  renou- 
vellement se  sont  élevés  comme  suit  : 

1851  1852  ISfS 

Dépenses  brutes 9  837S05      i  0  653%95      i  i  065<,46 

Valeur  des  vieui  matériaui .      5427  ,60       4 837  ,15        3019 ,30 


Dépenses  nettes 4410^35      11816,80       8046,16 

Dépenses  par  appareil 36,73  98,47  67,05 

La  proportion  de  1  branchement  par  kilomètre  de  ligne  en 
exploitation  est  un  minimum,  car  pour  les  lignes  à  traQc  im- 
portant, cette  proportion  s'élève  à  2  et  même  à  2,20. 

En  admettant  comme  dépense  moyenne  d'entretien  annuel 
le  chiffre  de  40  francs  par  branchement,  le  budget  des  dépenses 
doit  porter  en  compte  de  ce  chef  une  somme  de  80  francs  par 
kilomètre  de  voie  à  grand  trafic,  donnant  une  recelte  annuelle 
de  60  000  francs,  et  ne  tabler  que  sur  la  moitié  de  cette  dépense 
quand  la  recette  brute  ne  s'élève  pas  auniessus  de2f>000  francs 
par  kilomètre. 

S  II. 

THAVKKSÉES    I>K    VOIES. 
261.  C0NSH)ÉHATI0N>i  GÉNÉIIALES.    —    DcUX    VoicS  pCUVCnt  SO 

rencontrer  et  se  pénétrer  par  suite  de  nécessités  de  service  ou 
de  circonstances  locales.  Les  points  fie  rencontre  des  rails  don- 
nent lieu  h  la  construction  de  quatre  croisements  dont  l'en- 
semble constitue  une  traversée  —  kreuzung  — ,  appareil  plus 
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OU  moins  compliqué,  selon  que  les  rails  croiseurs  se  trouvent 
au  même  niveau  ou  à  des  niveaux  différents,  et  selon  que 
l'angle  de  croisement  s'éloigne  plus  ou  moins  de  90  degrés. 

Le  dessin  d'une  traversée  de  voies  démontre  que  toutes  les 
difficultés  proviennent  uniquement  de  la  nécessité  de  ménager 
aux  boudins  desjoues  un  passage  absolument  libre  et  un  gui- 
dage suffisant  pour  maintenir  les  véhicules  sur  leur  voie,  pen- 
dant qu'ils  franchissent  l'Interruption  des  rails. 

Ces  deux  conditions  satisfaites,  on  se  préoccupe  de  trouver 
des  dispositions  assez  robustes  pour  mettre  les  éléments  des 
appareils  à  l'abri  des  ébranlements  et  des  dérangements  de 
position  qui  pourraient  résulter  des  cliocs  occasionnés  par  la 
circulation  des  roues. 

262.  TaAVERsCts  a  kiveadx  différents.  —  Lorsque  les  voies 
admettent  deux  niveaux  différents,  la  solution  du  problème 


consiste  simplement  ù  relever  l'une  des  voies  d'une  hauteur  un 
peu  supérieure  à  la  saillie  maxima  des  boudins  des  roues,  soit 
0",03a  au  minimum.  Alors  les  rails  de  la  voie  croisante  sont 
seuls  interrompus,  pour  laisser  libre  passage  aux  roues  qui  sui- 
vent la  voie  croisée  dont  les  rails  ne  présentent  aucune  solu- 
Uon  de  continuité. 
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Telle  est  la  solution  indiquée  par  la  figure  321,  qui  se  rap- 
porte au  cas  particulier  d'une  traversée  à  angle  droit.  Indépen- 
damment des  mesures  générales  à  prendre  pour  donner  à 
l'appareil  toute  la  solidité  voulue,  il  n'y  a 
d'autre  particularité  à  signaler  que  la  dis- 
position des  rails  croiseurs.  Pour  laisser 
a  nib.  ""^  roucs  de  la  voie  croisée  un  libre  pas- 
'/»•■  sage,  il  faut  prolonger  vers  B  l'entaille  du 

rail  croiseur  AB  (fig.  322),  de  manière  que  les  bandages  les 
plus  larges  ne  rencontrent  pas  ce  rail,  même  dans  le  cas  du 
déplacement  latéral  maximum  des  essieux. 

La  même  figure  322  rappelle  que  les  boudins  des  roues  qui 
suivent  la  voie  croisante,  s'abùssent  de  toute  la  hauteur  de  la 
flèche  des  arcs  de  cercle  de  roues  compris  dans  la  solution  de 
continuité  des  rails  interrompus.  En  construisant  ces  appareils, 
on  choisira  pour  limite  inférieure  de  distance  verticale,  entre  les 
plans  des  deux  voies,  celle  que  donne  le  plus  petit  diamètre 
de  roues  au  maximum  d'usure. 

Cette  solution  de  traversée  s'applique  aux  points  où  la  voie 
continue  sert  à  la  circulation  des  trains. 

263.  Traversées  au  même  niveau.  —  Traversées  reclangu- 


Imres.  — Quand  les  deux  voies  en  croisement  ne  servent  qu'aux 
manœuvres  de  wagons  ou  de  trains  à  petite  vitesse,  et  que  la 
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rencoDlre  a  lieu  sous  un  angle  droit  (fig.  323)  ou  à  peu  près 

droit,  il  n'y  a  pas  autre  chose  à  faire  qu'à  couper  les  rails  pour 

laisserpasser  lesboudins  (fig.  323  bis). 

On  emploie  avec  avantage  les  rails  en 

acier  pourla  voie  principale  et  pour  les 

rails  coupés  de  la  voie  transversale.     Fig.ssa  w#.  Entauiage  des  rstis.  i/2o 

Traversées  obliques.  —  La  rencontre  de  deux  voies  peut  se 
faire  suivant  des  angles  variables  entre  4  et  9  degrés,  mais 
en  pratique  on  limite  les  t^^pes  des  traversées  sous  des  angles 
différents,  au  plus  petit  nombre  possible.  La  plupart  des  che- 
mins se  sont  contentés  d'un  seul  type  de  traversée  oblique, 
construit  sous  un  angle  dont  la  tangente  est  comprise  entre 
0,09  et  0,13.  Quelques  administrations  ne  reculent  pas  devant 
la  diversité  des  types,  qui  donne  un  peu  plus  de  latitude  dans 
l'établissement  des  voies  de  station.  Ainsi  la  compagnie  de 
Lyon  emploie  trois  types  de  traversées  obliques  composées 
de  deux  croisements  doubles  et  de  deux  croisements  simples, 
sous  des  angles  de  0,13  —  0,18  —  0,24,  et  quelquefois  un  qua- 
trième type  comprenant  deux  croisements  simples  de  0,09  et 
0,11,  et  deux  croisements  doubles  de  0,13. 

Les  chemins  du  Hanovre  emploient  cinq  types,  présentant 
des  inclinaisons  de  0,093  —  0,100  —  0,125  —  0,143  et 
0,166. 

Evidemment,  à  l'aide  de  tous  ces  appareils  combinés,  on 
parvient  à  résoudre  facilement  tous  les  cas  qui  peuvent  se 
présenter  ;  mais  à  côté  des  avantages  qu'elle  procure,  cette 
variété  de  types  demande  un  approvisionnement  considérable 
de  pièces  qu'il  faut  conserver  en  magasin.  Bien  qu'un  peu 
plus  difQcile  à  appliquer,  la  disposition  d'un  type  unique 
permet  néanmoins  de  se  tirer  d'affaire  et  on  fait  bien  de  l'adop- 
ter. Ainsi  la  compagnie  de  l'Est  ne  se  sert  que  d'un  seul  type 
sous  l'angle  de  7°30'. 

Quelques  chemins,  reconnaissant  que  dans  ces  traversées 
la  solution  de  continuité  est  trop  longue  pour  abandonner  la 
roue  sur  ce  parcours,  placent  dans  la  rainure  un  support  sur 
lequel  le  boudin  peut  rouler  au  besoin.  La  compagnie  du  Nord 
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emploie  à  cet  usage  des  plaques  en  fer  fixées  sur  det  blocs  en 
bois  par  des  boulons  à  tête  fraisée. 

On  comprend  aussi  que,  dans  le  cas  de  traversées  de  voies 
sous  des  angles  très^aigus,  l'action  des  bandages  contre  les 
contre-rails  soit  très-énci^ique,  surtout  si  !e  passage  s'effectue 
avec  les  freins  serrés.  Aussi  ces  contre-rails  sont^iU  fortement 
armés  contre  les  déformations  (flg.  324). 

I!  y  a  dans  une  traversée  oblique  six  solutions  de  continuité 
qui  se  décomposent  en  deux  groupes  :  1*  les  deux  croisements 
extrêmes  ;  2*  les  quatre  croisements  intermédiaires. 


Les  premiers  se  traitent  suivant  les  principes  indiqués  plus 
haut —248— . 

Le  second  groupe  constitue  lui  appareil  qui  demande  beau- 
coup de  soins  dnns  l'étude  et  l'exécution.  La  ligure  324,  qui 
représente  l'ensemble  du  second  groupe,  mot  en  évidence  une 
solution  de  coutinuité  dans  les  voies  dont  la  longueur  augmente 
à  mesure  que  décroit  l'angle  de  croisement. 

.\u  moment  où  les  roues  d'un  essieu  s'engagent  dans  l'espace 
compris  entre  les  quatre  pointes,  elles  pourraient  tout  aussi 
bien  prendre  la  seconde  voie,  ou  buter  contre  les  pointes  qui 
leur  font  face,  ou  enfin  suivre  leur  direction  primitive.  Pour 
éviter  cette  hésitation,  on  a  recours  d  deux  moyens:  l'emploi 
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des  coDtre*rai]6  intérieurs  et  celui  des  contre^  rails  qui  forment 
le  prolongement  en  arrière  des  pointes. 

X)ans  les  anciens  appareils,  chaque  pointe  était  formée  d'un 
ji^îl  de  la  voie  et  d'un  contre-rail  servant  de  guide  à  l'autre 
yQJe*  Ce  contre-rail  avait  pour  but  de  guider  non  pas  la  pre- 
mît^^^  P^'*^  ^^  roues,  mais  la  seconde  paire,  qui  en  vertu  du 
parallélisme  des  essieux,  devait  maintenir  la  première  dans 
ga  pi^te.  Mais  ce  guidage  était  insuffisant  et  compliqué.  On  se 
Qont^nte  aujourd'hui  des  contre^rails  intérieurs  qui  sont  indis- 
pensables pour  maintenir  les  véhicules  dans  leur  direction; 
leur  efficacité  n'est  réelle  qu'à  la  condition  de  leur  donner 
une   hauteur  telle  que  les  joues  intérieures  des  bandages  les 
suivent  sur  un  développement  assez  grand  pour  qu'en  quittant 
la  pointe,  la  roue  soit  déjà  maintenue  dans  sa  voie  par  le  contact 
du  cootr«*rAiI. 

Cette  hauteur  ne  peut  pas  ôtre  inférieure  à  O'^yOSS,  comme 
le  fait  voir  la  figure  326,  pi.  XVIII.  Dans  les  nouvelles 
traversées  de  la  compagnie  de  l'Est  représentées  en  partie 
par  U  figure  325,  pi.  XVIII,  ce  contre-rail  est  formé  d'un  fer 
fipéoitl  tnn  de  O^^nS  de  hauteur  (fig.  326,  pl.  XVIII). 

264.  Montage  et  pose  des  traversAki.  --*  Le  montage  et  la 
pose  des  traversées  doivent  être  traités  avec  le  môme  soin  que 
les  opérations  analogues  concernant  les  croisements.  On  veil- 
lera donc  h  ce  que  les  extrémités  des  pointes  soient  en  contre- 
bas des  rails  extérieurs,  de  manière  à  se  trouver  protégées 
contre  les  chocs  des  bandages,  ceux-ci  étant  suffisamment 
larges  pour  porter  encore  sur  le  rail  extérieur  au  moment 
où  ils  franchissent  la  pointe.  En  exécutant  les  quatre  pointes 
et  les  rails  coudes  en  acier  Bessemer,  on  obtient  des  appareils 
d'assez  longue  durée. 

Dans  les  anciens  appareils,  on  avait  cru  nécessaire  de 
réunir  toutes  les  travei'ses  par  des  longuerines.  Mais  la  so- 
lidarité des  pièces  étant  suffisamment  assurée  par  la  ferrure, 
on  supprime  ces  pièces  spéciales  par  les  motifs  déjà  indi- 
qués. La  Compagnie  de  TEst  pose  aujourd'hui  ses  traversées 
sur  traverses  de  dimensions  ordinaires,  mais  choisies  comme 
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forme  et  comme  qualité;  la  figure  32S,  pi.  XVIII,  en  indiquer 
les  axes. 

Tout  ce  qui  se  rapporte  à  Texécution  des  changements  eL 
croisements,  s'applique  également  à  rétablissement  des  tra^ 
versées.  Nous  n'avons  donc  rien  à  ajouter,  pour  ce  qui  concerne 
ces  derniers  appareils,  à* ce  qui  a  été  dit  précédemment. 

264  bis,  EMPLOI  DES  traversées  a  la  GIRCDLATIOIS  TEMPORAIRK 

SDR  VOIE  UNIQUE.  —  Quaud  on  veut  établir  la  circulation  sur 
voie  unique  entre  deux  points  ordinairement  réunis  par  deux 
voies,  on  met  les  deux  voies  en  communication  par  branche- 
ments aux  extrémités  delà  section  considérée .  En  manœuvrant 
les  aiguilles  de  ces  branchements,  les  agents  préposés  règlent 
la  marche  des  trains.  La  figure  262,  p.  584,  t.  I,  représente 
les  dispositions  que  Ton  peut  prendre  dans  la  plupart  des  cas, 
dispositions  qui  ne  laissent  pas  d'être  assez  onéreuses,  en  ce 
qu'elles  obligent  à  installer  aux  extrémités  de  la  voie  unique  des 
agents  à  poste  fixe. 

On  peut  éviter  une  partie  de  ces  inconvénients  en  faisant 
chevaucher  les  deux  voies  l'une  sur  l'autre  sur  une  longueur 
déterminée  par  la  nature  des  travaux  à  exécuter,  et  en  les 
séparant  aux  extrémités  de  la  voie  unique,  à  l'aide  de  croise- 
ments et  traversées. 

Cette  disposition  s'applique  encore  au  cas  oîi  l'on  veut 
profiter  de  l'infrastructure  d'une  première  ligne,  en  y  pla- 
çant la  voie  d'une  seconde  ligne  sur  un  certain  parcours, 
comme  dans  une  traversée  de  propriétés  bâties,  d'un  cours 
d'eau,  etc. 

Les  arrangements  indiqués  par  la  figure  326  Aw,  pi.  XX, 
s'appliquent  au  cas  le  plus  compliqué,  celui  oîi  les  voies  uniques 
se  coupent.  Pour  mettre  une  ligne  à  deux  voies  en  voie  unique, 
ou  bien  pour  établir  sur  un'pont  à  une  voie  le  passage  de  deux 
voies  uniques  qui  ne  se  traversent  pas,  il  suffit  de  faire  croiser 
les  deux  files  de  rails  voisines,  ce  qui  ne  demande  que  la 
construction  d'un  croisement  simple  aux  deux  extrémités  de  la 
voie  unique.  Par  cette  combinaison,  avec  un  bon  système  de 
signaux,  et  au  besoin  à  l'aide  d'un  pilote,  on  supprime  l'emploi 
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de  deux  aiguilleurs  commandé  par  les  dispositions  indiquées 
au  numéro  228. 

§  ni. 

BRANCHEMENTS-TRAVERSÉES. 

260.  Considérations  générales.  —  Dans  les  grandes  stations 
de  marchandises  et  aux  bifurcations  où  se  font  de  nombreuses 
manutentions  de  wagons,  il  importe  de  relier  la  voie  prin- 
cipale de  manœuvre  au  plus  grand  nombre  de  voies  de  classe- 
ment ou  de  triage  qu'il  est  possible  d*établir  dans  un  espace 
donné. 

Quand  on  se  sert,  pour  relier  ces  voies,  du  procédé  ordinaire, 
—  l'emploi  du  branchement  simple  ou  double,  —  l'empla- 
cement réservé  à  cette  partie  du  service  est  mal  utilisé  et  les 
manutentions  deviennent  longues  et  coûteuses. 

Considérons  en  effet  la  figure  327,  pi.  XX,  dans  laquelle 
la  voie  àb  est  reliée  par  des  changements  ordinaires  aux  voies 
m,  m...  Pour  décomposer  un  train,  on  refoule  chaque  wagon 
ayant  sa  destination  spéciale  sur  Tune  des  voies  de  classement 
affectée  à    cette    destination.  Mais,    comme   le   montre  la 
figure 327, l'espace  àla  droite  de  la  ligne  abb'  n'est  pas  utilisé. 
Si  l'on  veut  en  tirer  parti  et  prolonger  les  voies  vers  l'espace 
inoccupé,  il  faut  à  chaque  rencontre  de  voies,  briser  la  voie  de 
maacEuvre.  Ainsi  pour  avoir  le  prolongement  bii^  il  faut  repor- 
ter la  voie  de  manœuvre  en  cd.  Sur  cette  voie  ainsi  brisée,  les 
mouvements  à  la  machine  ne  sont  pas  sûrs  et  les  manœuvres 
des    changements  deviennent  pénibles,  souvent  même  dan- 
gereuses. 

Pour  éviter  ces  inconvénients,  quelques  chemins  anglais  et 
alleTnands  emploient  depuis  plusieurs  années  un  appareil  que 
les  ingénieurs  d'outre-Rhin  désignent  sous  le  nom  à'englische 
weicAe,  et  que  nous  dénommons  branchement-traversée, 
parce  qu'il  sert,  à  l'aide  d'une  combinaison  d'aiguillages  et 
de  traversées,  soit  de  branchement  pour  mettre  en  communi- 
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catioa  deux  yoies  croisantes,  soit  de  simple  traversée  pour  1( 
mêmes  voies. 

L'emploi  de  cet  appareil  permet ,  comme  l'indique  1 
3^re  328,  pi.  XX,  de  brancher  sur  une  voie  de  manœuvi 
«6  autant  de  voies  de  classement  77i,7w  que  Ton  veut,  en  utilisai 
onnplétement  Tespacc  ménagé  de  chaque  côté  de  la  voie  c 
manœuvre. 

Le  branchemenMraversée  réduit  h  ses  axes  est  indiqi 
par  la  figure  329,  pi.  XX.  L'appareil  se  compose  de  deii 
diangements  de  voie  gg'  et  //'  dirigés  en  sons  contraire  < 
séparés  par  une  traversée  «',  placée  au  croisement  des  dei 
voies  aa'bb'  et  cc'dd'.  Si  Ton  veut  faire  passer  un  wago 
de  aa'  vers  bb\  il  suffît  déplacer  les  aiguilles  gf/'  de  manièi 
que  g  soit  éloignée  du  rail  ab,  et  que  g'  touche  le  rail  a'b'. 

Lorsque  le  wagon  doit  passer  de  aa'  vers  dd\  îl  fai 
manœuvrer  les  aiguilles  gg'  de  manière  que  g  s'applique  coi 
tre  le  rail  ab  et  que  g'  s'écarte  du  rail  a'.  Le  wagon  suit  aloi 
las  rails  do  raccord  tt'  et  entre  dans  la  voie  dd'  en  prenai 
raiguillagé  //'  par  le  talon. 

Si  le  wagon  parvenu  en  dd^  doit  se  diriger  vers  ce' y  il  sufi 
de  disposer  Taiguillage  //'  de  façon  que  /  s'écarte  de  d  et  qi 
/'touche  d'.  Le  wagon, après  avoir  dépassé  les  aiguilles,  s'ei 
gage  alors  sur  la  traversée  et  vient  en  ce'. 

Quand  on  veut  se  réserver  la  faculté  d'opérer  une  raanœi 
vrc  analogue  en  venant  du  côté  bb'  ou  ce',  on  ajoute  à  l'aj 
pareil  un  second  jeu  de  double  aiguillage,  comme  Tindiquei 
les  lignes  ponctuées  de  la  flgure  329,  et  plus  en  détail  1 
figures  330  et  331,  pi.  XX. 

Ainsi,  par  ce  procédé  qui  remplace  avantageusement  1 
plaques  tournantes,  les  voies  conservent  leur  direction  géni 
raie  ;  elles  communiquent  toutes  entre  elles,  l'espace  réser 
aux  voies  de  manutention  est  complètement  utilisé  et  le  tem; 
nécessaire  à  la  manœuvre  très-sensiblement  moindre  que  cel 
exigé  dans  les  dispositions  indiquées  par  la  figure  327, 

266.  Tracé  des  branchements-traversées.  — La  flgure  33 
pi.  XX,  peut  donner  une  idée  des  combinaisons  auxquell 
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se  prête  le  nouvel  appareil  pour  établir  des  coromunications 
00ntiiiues  entre  des  voies  parallèles  ou  entre  celles-ci  et  des 
voies  transversales.  Ces  combinaisons  dépendent  de  certaines 
r^lefl  de  tracé  mal  définies  jusqu'à  présent* 

Pour  que  la  circulation  s'établisse  avec  sécurité  sur  ces 
appareils,  il  faut  d'une  part  que  la  file  des  rails  extérieurs  et 
le  raccordement  des  talons  d'aiguilles  intérieures  suivent  des 
courbes  dans  lesquelles  les  véhicules  puissent  s'inscrire  sans 
peine  ;  de  là,  nécessité  de  réduire  au  minimum  l'angle  de 
croisement  des  voies. 

D^autre  part,  plus  l'angle  de  croisement  est  aigu,  plus  grande 
est  la  lacune,  k  solution  de  continuité  qui  sépare  les  deux 
pointes  des  doubles  croisements,  et  par  conséquent  plus  nom- 
bre ta  ses  deviennent  les  chances  de  déraillement  dans  le  parcours 
où  les  boudins  des  bandages  manquent  de  guidage. 

Diaprés  les  renseignements  fournis  à  la  conférence  de 
Munich  en  1868,  les  angles  compris  entre  S  et  10  degrés 
paraissent  le  mieux  remplir  les  conditions  voulues. 

X^iQ  chemin  rhénan,  qui  fait  de  ces  appareils  uri  fréquent 
usa^e,  adopte  pour  le  croisement  l'angle  de  S'^iS'  dont  la  tan- 
gente est  de  0,100.  Le  rayon  moyen  de  la  courbe  de  raccorde* 
ment  a  188  mètres. 

267.  Construction  bfis  branchements-traversées. —  AiguU* 
la^es  (fig.  331 ,  pi.  XX).  —  On  peut  employer  soit  les 
cbcnigements  à  rails  mobiles,  soit  les  changements  à  aiguil- 
les ;  ces  derniers  sont  généralement  préférés.  Au  chemin 
rhàénan,  les  aiguilles  du  type  courant  ont  5", 18  de  lon- 
gueur et  les  rails  contre-aiguilles  S'^.GS,  montés  sur  de 
grandes  plaques  en  tôle  qui  reçoivent  la  portée  des  rails  de 
raocord  au  talon. 

Ces  aiguilles  ont  le  profil  spécial  indiqué  par  la  figure  280, 3, 
p.   25. 

Manœuvre  des  cdgtdlks.  ^  Cette  manœuvre  s'opère  à  l'aide 
des  leviers  décrits  précédemment.  Il  peut  y  avoir  intérêt  à 
rendre  solidaires  les  mouvements  des  changements  opposés 
poiT  les  talons  et  qui  appartiennent  aux  deux  yoies,  afin  d'éviter 
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que  les  aiguilles  prises  par  le  talon  soient  faites  à  t anglaise^ 
Pour  obtenir  la  simultanéité  de  manœuvre  et  diminuer  le  tra- 
vail des  aiguilleurs,  on  réunit  les  leviers  de  manœuvre  sur  une 
seule  boîte  et  Ton  transmet  le  mouvement  par  des  leviers 
coudés..  Ces  transmissions  solidaires  ont  cependant  Tinconvé- 
nient  de  ne  pas  offrir  toutes  garanties  de  bon  fonctionnement 
des  aiguilles  gênées  par  les  gelées  et  la  neige. 

Croisements  doubles.  —  Ce  sont  deux  pièces  abcd^  a'b'c'd' 
en  fonte  dure,  qui  ont  0",630  de  largeur,  non-compris  les 
pattes  d'attache  sur  les  traverses,  et  2""  ,60  de  longueur,  dont 
2", 16  avec  les  parties  saillantes  et  0'",22  en  contre-bas  à 
chaque  extrémité,  pour  supporter  les  bouts  des  rails  de  rac- 
cord. Sans  compter  les  deux  pointes  de  croisement,  chacune 
de  ces  plaques  porte  quatre  saillies  faisant  l'office  de  quatre 
rails  ou  contre-rails. 

La  distance  qui  sépare  les  deux  pointes  est  de  0",836.  Entre 
ces  deux  pointes,  les  boudins  des  roues  n'ont  d'autre  guide 
que  la  saillie  de  la  rainure  médiane.  Cette  saillie  xyz^  x'y'z' 
manque  généralement  de  hauteur;  aussi  plusieurs  chemins 
—  bavarois  de  l'État,  Hanovre,  Magdebourg -Leipzig,  Halle- 
Cassel  —  signalent  de  nombreux  déraillements  de  wagons 
quand  on  les  refoule,  freins  serrés,  sur  les  doubles  croisements. 
Il  faudrait  donner  à  ces  saillies  un  relief  au-dessus  des  rails 
de  0"»,035,  au  moins  —  263  — . 

Pour  réduire  le  poids  des  plaques  du  croisement  double, 
on  peut  limiter  sa  largeur  à  la  saillie  du  rail  coudé  et  l'on 
prend  pour  rail  extérieur  ab^  c'd'  un  rail  de  la  voie. 

Ci'oisements  simples.  —  On  les  construit  en  une  seule  pièce 
de  fonte  gh  analogue  à  celle  décrite  au  numéro  251.  Dans 
l'exemple  du  chemin  rhénan,  ces  pièces  ont  2",78  de  longueur, 
Quelques  lignes  adjoignent  à  ce  croisement  des  plaques  en  fonte 
durcie  donnant  en  saillie  le  rail  de  la  voie  et  le  contre-rail  qui 
complète  le  croisement  ;  mais  cette  adjonction  n'est  pas  indis- 
pensable. 

268.  Montage  et  pose.  —  Comme  l'indique  la  figure  331 ,  le 
montage  de^î  brancliement^^-traversées  s'effectue  sur  des  tra- 
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ters^  ordinaires  pour  la  partie  comprise  entre  les  talons  des 
changements,  puis  de  là  jusqu'aux  croisements  extrêmes  sur 
jes  traverses  spéciales.  Ces  dernières  pourraient  être  rempla- 
^s  par  des  traverses  ordinaires  chevauchant  les  unes  dans 
les  autres  ;  mais,  ainsi  établi,  le  système  présenterait  peut-être 
moiBS^l®  solidité. 

Dans  son  ensemble,  Tappareil  comporte  de  nombreux  rails 
de  raccord  exigeant  tous  une  grande  précision  dans  leur  ajus- 
tage ;  c'est  un  inconvénient.  On  doit  donc  veiller  avec  soin 
sur  tous  les  assemblages  et  sur  les  attaches  qui  relient  toutes 
les  pièces  les  unes  aux  autres.  On  s'efforcera  de  donner  à  ces 
assemblages  la  plus  grande  portée  possible,  notamment  aux 
abouts  des  rails  en  prolongement  des  plaques  de  fonte. 

Inutile  de  rappeler  ici  les  recommandations  que  nous  avons 
indiquées  en  parlant  du  sabotage  et  du  bourrage  des  branche- 
ments, tout  ce  que  nous  avx)ns  dit  à^ce  sujet — 254,236  —  s'ap- 
pliquant  exactement  au  cas  qui  nous  occupe. 


§1V. 
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t 

269.  Classification.  —  Les  plaques  tournantes  ou  plates^ 
formes  —  drehscheiben,  turntahles  —  sont  destinées  à  faire  pas- 
ser un  véhicule  d'une  voie  sur  une  autre  voie  transversale,  ou 
à  renverser  le  sens  de  sa  marche.  Il  existe  une  très-grande 
variété  de  types  de  construction  ;  mais  on  peut  les  grouper 
en  trois  classes  bien  distinctes  : 

1*  Les  petites  plaques  tournantes,  employées  dans  les  ateliers 
et  remises  ; 

2*  Les  plaques  tournantes  moyennes,  pour  la  manœuvre 
des  wagons  ou  des  machines  à  petit  écartement  d'essieux  ; 

3**  Les  grandes  plaques  ou  ponts  tournants,  qui  servent  à 
tourner  les  machines  attelées  à  leur  tender,  c'est-à-dire  à  chan- 
ger le  sens  de  leur  marche,  et  en  général  à  tourner  tous  les 

T.   11.  7 
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amérieaiDs  it  huit  roues. 

S70.  Petites  PLAOUKS  TQCRNAN'fES  d'athjebs.  —  Eraplojrés 
dans  l'intémur  des  ateliers  pour  manœurrep  Ata  eaùeux  laaa- 
tés  ou  des  wagoDS  de  service  légers  et  à  faible  éoartement,  eee 
appareils  peuvent  être  construits  très-simpIeiDeût. 

ht  typa  le  plus  écono- 
iBÎque,  connu   sous  le 
nom  de  phque  volante 
(fig.  332],  se  compose  de  < 
deux  raîb-  GoutQDu»  ve»« 
leurs    extrémités     parr 
quatre  galets,  H  Sxé»  enm 
leur  milieu  sur  unt  tr«-'— 
verse  en  beie  porUot  ihh 
petit  pivot  en  fer.  ht^ 
galets,    maintenus    parr 
les  entretoises  des  rails^ 
roulent  sur  un  cercle  îé — 
ger  en  fonte  ou  en  fer- 
fixé  sur  un  cadre  poly- 
2]-^  gonal  en  madriers  as- 
semblé» à  roi-bois. 
Avec  ce  système,  point 
■iftSH  wtqu»«iiiita  (H*].  t;«.  ije  platelage,  point  it 

fondations,  point  ào  cuv&  d'eneeinte,  la  profondeur  du  vide 
au-deasua  des  rails  n'étant  que  de  O",^^.  La  dépei^e  d'établis- 
sement n'atteint  pas  500  francs. 

klaqms  m  bois.  —  On  a  construit,  pour  l'intérieur  des 
balles  à  marchandises  et  des  remises  de  voitures,  des  plaques-à 
une  voie  portée  par  des  longuerines  en  bois  assembléas  arec 
cinq  traverses  ijui  maintiennent  six  galets  roulant  9«f  la  coii- 
ronned'uncroistllo»en  fonte.  Dans  cette  disposition,  l'appareil 
est  placé  dans  une  fosse  de  (r,53  de  profondeur  ;  il  est  donc 
nécessaire  d'y  appliquer  une  euve  d'enewnt»  et  im  platetage. 
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prix  de  feirient  de  cette  pbque  k  une  voie^  de  âP^^SO  de 
l^^i^josètre,  s'étibUt  eomnie  suit  : 

Bm.  *«  Cbarpeale,  0»\86d  à  ioO^... \» 

Cuve  et  platelage,  i  6"»»  à  8' 1 28 

Goudronnage,  assemblage,  etc 46         300' 

Fonte.  -  700*  à  ,W 210 

Fer.  —  450*  à  50' 225 


Prix  de  revient  d'une  petite  plaque  d'ateîier. . .  735' 

Dans  ce  système  les  pièces  de  bois  sont  légèrement  entail- 
\6eâ  ;  on  pourrait,  au  besoin,  conserver  au  bois  toute  sa  forée 
et  tendre  ainsi  la  plaque  plus  rigide,  en  employant  des  sabots 
eti  fonte  aux  points  d'assemblage. 

Ces  plaques  tournantes  sont  peu  coûteuses  ;  mais  elles  ne 
çorléint  qu'une  seule  voie.  Pour  un  service  actif,  la  manœuvre 
devient  longue  par  la  nécessité  de  ramener  le  plateaa  mobile 
dans  sa  première  direction,  quand  il  doit  reprendre  chaîne. 

Pour  obvier  à  cet  inconvénient,  des  essais  de  plaques  tour- 
nantes en  bois  à  deux  voies  ont  été  tentés  ;  mais  quand  les  bois 
sontprotExidément  entaillés,  le  plateau  mobile  manque  de  rigi- 
dité et  les  frottements  sont  considérables  par  suite  du  jeu  des 
pièces.  En  un  mot,  ce  système  n'est  susceptible  de  rendre  de 
bons  services  qu'en  conservant  aux  b(Ms  toute  b  résistance  que 
comporte  leur  équarrissage.  Quand  le  mouvement  a  une  cer- 
taine activité,  et  si  le?  plaques  sont  exposées  aux  influences 
atmosphériques  ,  il  vaut  mieux  renoncer  complètement  au 
bois,  et  se  servir  de  plaques  tournantes  métalliques. 
'  Petite  plaque  tournante  en  fonte,  —  La  figure  333  repré- 
sente la  coupe  et  le  plan  de  la  plaque  tournante  en  fonte  de 
2*,0S  de  diamètre  employée  par  la  compagnie  de  Pans-Lyon- 
Méditerranée. 

Cet  appareil  se  compose  :  l""  d'cm  plateau  mobile,  en  foule, 
potant  des  rails  en  fer  carré  fixés  par  des  bouloos  à  tète  frai- 
sée; 2*  d'une  euve  avee  croisilkm  et  galets  «i  fonte  ayec  accès- 
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soires  en  fer.  Le  plateau  mobile  porte  uniquement  sur  les 
galets,  le  pivot  tie  servant  qu'à  maintenir  le  mouvement  autour 
de  l'ase. 

Comme  toutes  les  pièces  en  fonte  exposées  au  choc,  ces 
appareils  peuvent  se  rompre  sous  le  passage  des  machines  ou 
des  trains  manœuvres  par  locomotives  ;  dans  ce  dernier  cas, 
pour  pallier  l'eFTet  des  chocs,  on  pose  la  plaque  sur  un  chAssis 


en  bois  composé  de  quatre  traverses  de  2'",(30  à  2"", 80  de  lon- 
pueiir,  sur  O'",^.')  à  0'",30  de  lar^-eLn-  cl.  O'",!:»  à  0"',18  d'épais- 
seur, formant  un  cuhc  de  O^yjfliJ  ;  ces  pièces  sont  réunies  par 
quatre  boulons  d^;  0™,02.'i  de  diamfttre,  et  O^.tGi  de  longueur. 
On  fera  bien  de  prévoir  le  cas  oi!t  lo?  bois  s'altéreront. 
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Les  poids  de  cet  appareil  se  répartissent  ainsi  : 

Fonte.— Plateau  mobile 985^,00  | 

Cuve,  croisillons,  galets  ....  H80  ,00  )                ' 

Fer.—  4railsde  1  «,350  pesant  17S8  96,00 

Accessoires 27  ,90 

Pivot  et  clavette i  1  ,50 

Tringles,  cercle  des  galets,  (          ^^^  '^^ 

collerette,  etc 81  ,50 

Boulons 19  ,48 

Poids  total 2401S38 

D'après  ces  poids,  le  prix  de  revient  de  cette  plaque  s'établit 
comme  suit  : 

Fonte,  2 165S00à25  Mes  100  kil 541^25 

Fer,       236»',38  à  30nes  100  kil 70  ,90 

Main-d'œuvre 80 ,00 

Prix  de  revient  d'une  plaque  en  fonte  de  2",05. . . ,        692^^5 

Dans  ce  prix  n'entrent  pas  les  frais  généraux,  le  bénéfice  et 
le  transport. 

27 i.  Plaques  tournantes  moyennes.  —  On  subdivise  ces 
appareils  en  trois  catégories  désignées  par  la  dénomination  du 
service  auquel  on  les  affecte  : 

Plaques  pour  wagons  ; 

Plaques  pour  voitures  ; 

Plaques  pour  machines  isolées. 

Les  diamètres  de  ces  plaques  varient  du  reste  avec  les  di- 
mensions des  véhicules  à  manœuvrer,  ainsi  qu'il  ressort  du 
tableau  suivant  : 

Eft.  Lyon.  Midi.  Oaest.  Prusse, 

Plaques  pour  wagons  . . .     S^SO        3'°,40       4«,20       4"»,50       S^.OO 

—  voitures...     A  ,50        4  ,40        5  ,00       4  ,50        4  ,25 

—  machines..     6  ,00        5  ,00        5  ,60       5  ,25        7  ,20 


plaques  tournantes  se  placent  sur  les  voies  principales  et 
sur  les  voies  secondaires,  Dans  le  premier  cas,  elles  sont  sou- 
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mises  aux  chocs  des  machines  et  des  trains  «a  mouvemeiit. 

Quand  la  vitesse  n'est  pas  très-modérée,  ces  chocs  détériorent 
les  appareils,  les  \éhicules,  et  peuvent  mâme  occasionner  des 
déraillements,  surtoutlorsque  les  plaques  sont  mal  orientées. 

C'est  pourquoi  plusieurs  ingénieurs  placent  très-rarement 
les  plaques  tournantes  sur  les  voies  principales.  Nous  verrons 
plus  loin  qu'on  peut  leur  substituer  avantageusement  des  char- 
riots  transbordeurs.  —  §  V.  — 

Généralement  les  rails  des  plaques  à  deux  voifes  perpendicu- 
laires sont  coupes  à  leurs  intersections.  Il  y  a  donc  solution  de 
continuité  pour  les  deux  voies.  Dans  certains  cas,  cependant, 
par  exemirfe  lorsqu'une  plaque  est  posée  sur  une  voie  princi- 
pale, on  conserve  à  cette  voie  sa  continuité  en  relevant  suivant 
des  plans  inclinés,  les  abouts  intérieurs  des  rails  de  la  voie 
transversale  d'une  hauteur  suffisante  pour  permettre  aux  bou- 
dins des  roues  de  passer  parr^essus  les  rails  de  k  voie  princi- 


Fig.  333  bis.  Tuie  Iraiiivsrsâle  relevée  tur  une  plaque  tournante. 

pale  (fig.  333  bis).  Avec  ce  système,  la  manœuvre  des  véhicules 
sur  les  plans  inclinés  est  pénible  et  quelquefois  dangereuse  ;  il 
faut,  en  outre,  exercer  une  grande  surveillance  sur  Torientation 
de  la  voie  continue,  sous  peine  d'accidents. 

Les  plaques  moyennes  comprennent  : 

Les  plaques  en  fonte  ; 

Les  plaques  en  fonte  et  fer  ; 

Les  plaques  en  fonte  et  bois  ; 

Enfin,  et  à  titre  d'essai,  les  plaques  en  acier- 

Plaque  moye7ine  en  fonte  de  3°^, 50.  —  Le  type  de  la  plaque 
en  fonte  de  ce  diamètre  employée  sur  le  réseau  de  l'Est,  peut 
passer  pour  un  de  ceux  qui  donnent  les  meilleurs  résultats. 

L'appareil,  représenté  parla  figure 334,  pi.  XXI,  comprend  : 

Un  plateau  mobile  composé  d'une  couronne  et  d'un  moyeu 
dont  les  prolongements  formant  longerons  s'assemblent,  par 
joints  au  mastic,  avec  la  couronne  ; 

Uia  pivot  en  fer  fixé  au  ^laleau  mobile  ; 


Un  platetHi  fixe  à  six  bras  rayonnants,  avoc  ceroh  de  rouie^ 
ment  en  fonte  ; 

Une  cuve  en  six  segments  réunis  par  des  boulons  ; 

Ub  «ercle  avec  huit  gitets  reliés  au  tnoyeu  par  dfes  tringiei 
en  ier; 

Un  parquet  en  bois« 

Le  aernce  de  «es  plaques  est  trèâ^-satisfaisant^  et  Tentretien 
efi  serait  rendu  plus  facile  si  le  pivot  était  renversé,  c'est^nlire 
sa  lentille  attachée  dans  le  {bateau  tnobile,  au  lieu  d'étte  posée 
dans  le  croisillon  inférieur. 

Pris  ik  revient,  à  VUêine^  4eê  pia^ma  de  ?*",«0  de  VEH 

(sans  frais  généranx). 

m 

SlAtlÈHfiS. 

Fonle.  —  Plateau  mobile... 2 ISO*' 

IMateatifixe lûeo 

6  segments  de  cuve i  3o2 

8  galets 199 

1  clocïife - 46 

■ 

Fer.  —   Colleielleet  tringles  des  galets.       ^Q^ 

Cercle  des  galets 105 

Pivot,  lentille  et  clavette 42 

BoaloBs ,        4^ 

Loqwet,  son  axe,  encoche,  boQ* 
Ions 66 

Bridge-rails,  G-.40  à  3J^  le  mètre H!  !»«  à  28*  Vo     5Î*.«> 

Parquet  en  bois  de  0" ,03  d'épaisseur,  9*',^  à   4'  W^4è 

t  HAllf  D'CEUVRE. 

Farge,  i^asl^se i  .« %...•      14a 

3fonta^^ 400 

240'»«a 
Totaux 5331»^  \e^,n 

Les  plftques  lournanloi  de  3*°  ,40  eoiployées  par  la  conp«» 
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43n  nnoonire  «ependsnt  de  nombreux  eicmpl«s  de  pUqiMB 
[^aj.raBntes  en  fonte  et  bois. 

'^a  Allemagne,  l'adoption  de  longs  véhicules  portés  par  trois 
et  ^fiSilTe  essieux  très-espaces  détermina  celle  des  plaques  tour- 
„^B3lcs  de  grand  diamètre.  Les  premières  plaques  en  fer  et 
f0t-»te,  de  S"" ,60,  employées  en  Hanovre,  coûtaient  2900  francs, 
iati^  cumpter  les  fondations.  Ces  plaques,  devenues  trop  petites 


(joijr 


le  service  des  voitures  à  cinq  compartiments,   furent 


P^xiiplacées  par  des  plaques  en  fonte  et  bois,  de  6~,2tj  de  dia- 
miître. 


--^tïS^- 


I,^  figure  335  représente  la  coupe  d'un  appareil  de  ce  genre 
suivant  l'axe  de  l'une  des  voies. 

Le  plateau  mobile,  disent  MM.  Funck  et  Debo  ',  est  con- 
struit en  cbfine  de  même  que  le  plalelage  ;  les  cercles  de  roule- 
ment, les  galets,  le  croisillon,  le  pivot  et  la  crapaudiue  sont  en 
fonte,  et  le  cercle  des  galets  en  fer. 

Les  fondations  sont  eu  moellons;  le  pivot  et  le  cercle  de 
rouleinent  inférieur  reposent  sur  une  assise  en  pierre  de  taille. 
Lacuve  d'enceinte  est  formée  par  un  mur  en  briques  de  0'",43 
d'épaisseur,  surmonté  d'une  couronne  en  cbéne,  de  ^^^ 
d'équarissige,  maintenue  au  moyen  de  boulons  noy^s  dans  1< 
mitonnerie.  La-partie  de  la  Ibsse  comprise  entre  l'assise  du 
(int  etcelle  du  cercla  de  roulement  eA  garnie  d'un  rang  de 


'  Hf  EbMMhmn  An  Com*9rW<A  ffaitiiMin-,  1 


a  A.  FaHck  «n4  L.  Deb». 
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briques  posées  à  plat,  recouvert  d'une  couche  d'asphalte  de 
0",012,  avec  une  pente  de^vérs  Textérieur.  Avec  cette  dispo- 
sition, l'eau  tombant  dans  la  fosse  se  rend,  par  de  petites  rai- 
nures ménagées  sous  le  cercle  de  roulement,  vers  la  circonfé- 
rence de  la  fosse,  où  elle  tombe  dans  un  caniveau  circulaire 
débouchant  par  un  point  bas  dans  le  canal  d'assèchement  de  la 
gare. 

Les  frais  d'établissement  de  ces  plaques  tournantes  se  résu- 
ment  ainsi  : 

Plaque  en  fonte  et  bois,  de  6",28  {Hanovre). 

Maçonnerie.  —  Matières 450^00 

Main-d'œuvre  et  fouille 142  ,50 

Charpente.    —    Matières 495  ,00 

Maiii-<l*œuvre 187 ,50 

Fers  et  fonte.  —  Matières  et  main-d'œuvre 1  312 ,50 

4  rails 112 ,50 

Montage 262 ,50 


Prix  de  revient  total 2  962^,50 

Les  frais  de  maçonnerie  dépendent  naturellement,  et  en 
grande  partie,  de  la  solidité  du  terrain  sur  lequel  la  plaque 
est  établie.  Il  est  indispensable,  en  effet,  que  la  fondation  soit 
assise  sur  un  sol  résistant,  et  à  défaut,  sur  un  remblai  de 
sable  ou  de  gravier;  sans  quoi,  la  plaque  tournante  tasserait, 
et  la  manœuvre  en  deviendrait  très-difficile,  sinon  impossible. 
Abstraction  faite  de  cet  inconvénient  qui  s*est  présenté  dans 
quelques  gares,  les  plaques  établies  d'après  ce  système  se  sont 
très-bien  comportées. 

Le  platelage  demanderait  seul  une  modification.  Au  lieu  de 
recouvrir  le  plateau  mobile  par  des  madriers  courts  s'arrêtant 
aux  rails,  on  devrait  laisser  à  ces  madriers  toute  leur  longueur, 
et  établir  les  rails  sur  le  platelage.  On  aurait,  par  ce  moyen, 
un  meilleur  contreventement  de  la  plaque,  une  répartition 
phis  avantageuse  de  la  charge  sur  les  quatre  poutres  porteuses  ; 
enfin,  Télovation  du  platelage  au  niveau  de  la  couronne  de  la 
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Qixxe  permettrait,  sans  modifier  la  construction,  de  placer  les 
raîl^  dans  une  direction  oblique  convenable  pour  certains  cas 

cb^P*  IX,  §  IL  —  Les  madriers  du  platelage  ne  doivent  pas 

avoîJt'  plus  de  0'",lSàO",18delargeur  afin  d'éviter  le  voilement. 
j^latemi  mobile  en  acier  fondu.  —  On  a  posé  dans  la  gare 
du  Nord  à  Paris  et  sur  la  ligne  des  Ardennes  quelques  plaques 
tournantes  de  4", 50  de  diamètre  dont  le  plateau  mobile  est 
form^  d'un  croisillon  en  une  seule  pièce  d*acier  fondu  et  d'une 
couronne  réunissant  les  aboutsdes  longerons  par  huit  segments 
en  for  pl^i^  boulonnés  et  rivés  qui  portent  les  encoches  d'ar- 
yêi.     Sur  la  face  supérieure  du  croisillon,  les  saillies  pour  le 
Toul^^^^^d^s  bandages  des  véhicules  sont  venues  à  la  coulée  ; 
Vautre  face  porte  également  des  appendices  destinés  à  loger 
au  contre  le  pivot,  et  dans  les  angles  extérieurs  du  croisement 
des  voies,  les  axes  de  quatre  galets  de  roulement.  Le  croisil- 
loa     inférieur,  en  fonte,  comprend  :  quatre  bras  perpendicu- 
laires deux  à  deux  partant  du  support  de  pivot  ;  un  cercle  de 
Toolement  de  2™,60  de  diamètre  ;  huit  bras  portant  les  tam- 
pons de  calage. 

Dans  ce  système,  comme  dans  celui  du  pont  tournant  de 
14  mètres  employé  sur  le  même  réseau  —272  —,  le  plateau 
mobile  et  la  charge  portent  uniquement  sur  le  pivot.  Les  galets 
ne  servent  qu'à  maintenir  le  plateau,  si  par  un  mouvement 
de  la  charge  il  ne  se  trouve  plus  en  équilibre. 

Les  tampons  de  calage  ont  pour  but  de  soutenir  le  plateau 
mobile  quand  il  doit  recevoir  sa  charge  ou  la  rendre.  Ces 
tampons  sont  formés  de  deux  portions  d'un  môme  cylindre 
verticjàl,  découpé  suivant  une  surface  pseudo-hélicoïdale  très- 
irrégiilière,  la  portion  supérieure  pouvant  tourner  autour  de 
l'axe  >rertical  qui  maintient  la  partie  fixe  du  cylindre-support 
sur  le  croisillon  de  la  cuve. 

Quand  le  plateau  mobile  est  libre,  c'est-à-dire  quand  le  tam- 
pon tournant  est  au  bas  de  sa  course,  les  parties  saillantes  de 
sa  surface  hélicoïdale  épousent  exactement  les  dépressions  de 
\a surface  hélicoïdale  du  cylindre-support  fixe;  mais  si  l'on 
I         imprime  au  tampon  tournant  un  mouvement  de  rotation,  il 
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s*élèfe  jusqu'à  ce  que  ses  parties  saillantes  repoient  sur  tes 
parties  saillantes  du  cylindre^upport  fixe. 

Pour  donner  à  la  fois,  aux  huit  tampons  qui  soutieaii^fit  la 
plaque  un  mouvement  de  rotation  simultanée»  on  se  seft  d'une 
chaîne  polygonale,  formée  de  huit  portions  de  chatne  galle 
engrenant  avec  des  dents  \onucs  de  fonte  sur  le  cylindre  tour- 
nant du  tampon,  et  de  tiges  en  fer,  dont  on  peut  feire  varier  la 
longueur  au  moyen  de  tendeurs  réunissant  ces  portions  de 
chaine*  Quand  cette  chatne  se  meut  dans  un  sens,  elle  fait 
monter  le  tampon;  en  marchant  dans  le  sens  contraire,  elle  le 
fait  descendre.  Le  mouvement  de  translation  est  transmis  à  la 
chaîne  par  un  engrenage  à  levier,  monté  sur  Taxe  du  verrou 
d'arrôt. 

Afin  de  ménager  le  plateau  mobile  et  réduire  Tefiet  des  chocs 
dus  au  passage  des  véhicules  sur  la  plaque  au  repos,  M.  Poulet, 
inventeur  de  ce  système  breveté,  a  interposé,  entre  le  piirot 
et  la  platine  qui  le  rattache  au  pont  tournant,  cinq  rondelles 
en  acier  fondu  ayant  un  bombement  de  O'.OOS  et  qui  font 
ressort.  —  3*  partie  :  LOCOMOTION  :  Bessorts. 

L'application  des  ressorts  au  pivot  de  suspension  des  plaques 
tournantes,  en  général,  nous  paraît  intéressante  à  étudier,  et 
susceptible  de  nombreux  emplois  aux  points  où  se  produisent 
des  chocs. 

Une  plaque  de  4" ,50  de  diamètre,  avec  plateau  supérieur  en 
acier  moulé  pèse  : 

Acier 2300^,000 

Fonte 3  613  ,600 

Fer o70  ,0(^0 

Bronxe 12  ,400 

Appareils  de  calage. 2oO  ,000 

07i6\000 

Plateaux  mobiles  en  fer  et  tôle,  —  Pour  éviter  les  chances  de 
rupture  qui  se  présentent  quand  les  plaques  tournantes  sont 
posées  en  voie  principale  et  que  le  diamètre  augmente,  les 
compagnies  du  Midi  et  de  TEst  ont  construit  les  plateaux 


«nobile6  au  moyen  de  fers  à  double  T  employés  pour  le  eroi- 
sîllon,  les  longerons  et  la  couronne. 

Les  plates-formes  de  4",o0  de  l'Est  ont  été  construites  dans 
toutes  leurs  parties  avec  des  fers  de  0",480  de  hauteur  et 
O",093  de  largeur  d'ailes;  de  plus,  le  cercle  de  roulement  se 
trouve  à  0" ,21  de  la  circonférence  extérieure.  A  l'usage,  ces 
plateaux  fléchissent;  les  tAtes  de  rivets  d'attache  des  rails  s'ar- 
racbent  fréquemment. 

Le  poids  da  ces  appareils  est  do  8  500  kilogrammes  ainsi 
répartis  : 

Fonte 4  740»* 

TAIe I  300 

Fer  à  T.. 770 

Fers  méplats 680 

Rails o60 

Ferrures  diverses,  rivets,  ctc 450 

8500^ 

Les  plateaux  mobiles  de  4",20  et  S  mètres  du  chemin  du 
Midi  sont  construits  au  moven  de  fers  à  double  T  de  0'",20  de 
hauteur  pour  le  croisillon,  les  longerons  et  la  couronne,  avec 
une  largeur  d'ailes  de  O^^û  pour  la  couronne  et  G*",!  3  pour  les 
autres  pièces  (fig.  336,  pi.  XXII). 

Le  cercle  de  roulement  est  pris  sur  la  couronne,  dont  Taile 
inférieure  a  une  surépaisseur  de  0'",00S  venue  au  laminage  et 
qii'on  enlève  au  tour. 

Comme  particularité,  nous  ajouterons  qu'à  la  croisée  des 
rails  on  a  placé  des  croisillons  trempés  en  paquets,  ménagés 
en  plans  inclinés  pour  recevoir  le  roulement  des  boudins  dans 
la  solution  de  continuité  des  rails.  • 

La  rencontre  des  rails  extrêmes  est  formée  par  une  équerre, 
dont  les  branches  ont  0^,400  de  longueur,  mesurée  à  l'extérieur 
du  champignon. 

Ces  plateaux  présentent  une  rigidité  beaucoup  plus  grande 
que  ceux  de  la  compagnie  de  l'Est;  néanmoins  les  rivets  des 
rails  sautent  encore  fréquemment. 
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Les  plaques  de  4", 20  pèsent  7  500  kilogrammes  ainsi  répartît 
(y  compris  les  bridge-rails  pleins)  : 

Fonte 4280»^ 

Fers  et  tôles • 3218 

Acier 2 


7  500»^ 


Pour  le  parquet  en  bois,  il  faut  0™%757  de  bois  de  pin  et 
0"',079  de  chêne. 

Le  prix  de  ces  plaques  en  1862  a  été  de  2  341  francs,  non 
compris  les  parquets,  ce  qui  met  le  prix  du  kilogramme  à 
0^443. 

Quelques-uns  de  ces  appareils,  placés  dans  la  gare  d'échange 
des  lignes  française  et  espagnole,  ont  été  munis  d'un  troi- 
sième rail  pour  manœuvrer  les  wagons  à  la  voie  espagnole,  qui 
a,  comme  on  lésait,  1",670  de  largeur.  Cette  addition  a  été 
comptée  au  constructeur  pour  la  somme  de  686  francs  par 
appareil. 

Les  plaques  tournantes  des  chemins  de  fer  de  l'Ouest  et  de 
Lyon  pèsent  : 


OUEST. 

4-.  50. 

LYON.  *-,40 

voie  principale. 

voie  roup/e. 

Fonte 

8500»^ 

8500'' 

7410'' 

For 

U78 

1218 

2138 

Acier 

•> 

122 

527 

0880^  9840^^      .      10075'» 


Les  plaques  tournantes  aux  diamètres  de  5  mètres,  S" ,25, 
5""  ,60  et  G  mètres,  s'exécutent  dans  les  mômes  conditions  que 
celles  dont  nous  vcnwns  de  parler. 

Nous  en  indiquerons  seulement  le  poids. 
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• 

DtiSIGIUTlOir  DBS  LIGNES. 

LYON.     . 

MIDI. 

EST. 

OUEST. 

DIAMÈTRES. 

5  mètres. 

5  mètres. 

5-,60 

6  mètres 

5-,ï5 

(  Plateau  mobile 

\  Parqaet 

3560 

• 

3114 

2161 

451 

acier    616 

623 

1229 

809 

12 

2870 

2230 

410 

765 

2050 
1026 

14 

2960 

2379 

413 

814 

2376 
1134 

k. 
5133 
2331 
1882 
1627 
400 

480 

> 

462 

k. 

11880 

acier  123 
1562 

Fonte.  J  Croisillon  inférieur.. 
1  Cuve,  etc 

[  Galets  el  cloche 

A    .        /  Rails 

fc«'  Parquet  ..:.;::.;. 

«.#  «Ai^.  )  Longerons  et  cornières, 
etwics.f  perrures  diverses 

12563 

9363 

10090 

12315 

13565 

-^^^-y-^ 


Augmentation  du  diamètre  des  plaques  tournantes.  —  Il 
arrive  quelquefois  qu'après  avoir  posé  une  plaque  d'un  certain 
diamètre  suffisant  dans  le  principe,  on  ait,  plus  tard,  à  ma- 
nœuvrer des  véhicules  dont  les  essieux  présentent  un  plus  grand 
écartement  que  celui  pour  lequel  la  plaque  avait  été  construite. 
On  peut,  dans  ce  cas,  économiser  la 
dépense  d'une  nouvelle  plaque,  en 
modifiant  l'ancienne,  comme  l'in- 
dique la  figure  337,  de  manière  à 
Tapproprier  aux  besoins  du  service. 
n  suffit  pour  cela  de  remplacer  les 
rails  de  la  petite  plaque  par  des  rails 
plus  longs,  dont  les  extrémités  sont 
réunies  de  part  et  d'autre  au  moyen 
d^une  entretoise  en  fer  supportant 
deux  petits  galets,  et  de  poser  sous 
ces  galets  un  cercle  de  roulement 
fixé  sur  un  cadre  polygonal  en  bois  ou  une  assise  circulaire  en 
pierre  de  taille. 

Ce  système  a  cependant  l'inconvénient  d'augmenter  la  ré- 
sistance à  la  manœuvre  ;  il  ne  saurait  donc  être  admis  que  sous 
certaines  conditions.  Par  exemple  :  lorsque  la  première  plaque 
a  été  fondée  dans  une  fosse  en  maçonnerie,  qu'il  faudrait 


T 


Fig.  837.  AagmentaUon  du  diamètre 
d'une  plaque  tonmante.  1/50. 


T.  II. 
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reconstruire  complètement  ;  si  Taugmentation  du  diamètre  est 
assez  peu  considérable  pour  que  le  poids  des  véhicules  repose 
toujours,  en  majeure  partie,  sur  les  grands  galets;  lorsque  la 
manœuvres  de  véhicules  à  grand  écartement  d'essieux  sont  pei 
nombreuses  ;  enfin  dans  le  cas  oîi  Ton  veut  encore  utiliser  pen* 
dant  quelque  temps  d'anciennes  plaques  qui  ne  sont  pas  asseï 
fatiguées  pour  être  mises  immédiatement  au  rebut. 

Si  plusieurs  de  ces  conditions  ne  se  présentent  pas,  mieui 
vaut,  en  général,  poser  une  nouvelle  plaque  du  diamètre 
normal. 

272.  Grandes  plaques  et  ponts  tournants.  —  Les  locomo- 
tives ordinaires  et  isolées  peuvent  être  manœuvrées  sur  da 
plaques  tournantes  des  systèmes  que  nous  venons  d'examiner: 
mais  quand  elles  ont  un  grand  empâtement,  ou  bien  lorsqu'elles 
doivent  être  tournées  dans  un  bref  délai,  sans  les  séparer  di 
tender,  on  emploie  des  ponts  tournants  d'un  grand  diamètre  ; 
ceux  qui  ont  été  construits  en  dernier  lieu  portent  10"  ,60  — 
12  mètres  et  14  mètres. 

Après  avoir  employé,  à  l'origine  des  chemins  de  fer,  dîven 
systèmes  de  plaques  à  deux  voies,  de  manœuvre  difficile,  d« 
construction  et  d'entretien  coûteux,  on  construisit  des  ponti 
tournants  formés  simplement  de  deux  poutres  parallèles  sup 
portant  les  rails  et  un  tablier  d'une  largeur  suffisante  pour  lec 
besoins  du  service.  Ces  appareils  étaient  placés  dans  une  fosse 
ouverte;  il  en  résulta  plusieurs  accidents,  dont  on  prévint  le 
retour  en  recouvrant  cette  fosse  d'un  plancher  mobile  en  bois. 
On  chercha  alors  à  utiliser  une  partie  des  éléments  nécessaires 
à  l'établissement  de  ce  plancher,  pour  supporter  une  seconde 
voie  et  augmenter  ainsi  la  rapidité  de  la  manœuvre.  Mais  ces 
grandes  plaques  à  deux  voies  ne  sont  pas  adoptées  par  tous  les 
chemins,  à  cause  de  leur  complication  et  de  leur  prix  élevé. 
Aujourd'hui  les  ponts  tournants  n'ont,  en  général,  qu'une  voie, 
parfaitement  suffisante  pour  les  besoins  du  service. 

Ces  ponts  peuvent  être  établis  suivant  trois  systèmes  :  tantôt 
le  pont,  avec  son  plancher  circulaire,  porte  sur  des  galets  rangés 
suivant  une  ou  deux  circonférences,  et  dans  ce  cas  le  pivot  ne 
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g^jj>porte  rien;  il  maintient  simplement  Tappareil  dans  sou 
x0O^vement  rotatif.  Tantôt  le  pont,  sans  plancher  circulaire,  r€- 
p^^e  sur  son  pivot,  et  les  galets  placés  à  l'extrémité  ne  servent 
q^'^ à  limiter  Tamplitude  des  oscillations  de  l'appareil  en  charge. 

f  Aiitôt  enûn,  Tappareil  porte  à  la  fois  sur  le  pivot  et  sur  les 

galets. 

La  plaque  tournante  de  12  mètres  du  Midi  est  établie  dai^s 
un  système  mixte.  Elle  consiste  en  deux  poutres  à  double  T,  en 
•  tôle,  espacées  de  1"',51  d'axe  en  axe,  reposant,  par  l'inter- 
médiaire de  supports  en  fonte,  sur  un  pivot  et  quatre  galets 
également  en  fonte  de  0",98  de  diamètre.  Les  poutres  portent 
le  tablier  en  bois,  formé  d'un  système  de  charpente  dont  les 
abouts  extérieurs  sont  réunis  par  une  cornière  circulaire, 
Tune  des  branches  de  cette  cornière  formant  le  rebord  exté- 
rieur du  plancher  en  madriers  de  O^^Oi  d'épaisseur.  Ce  tablier 
est,  en  outre,  soutenu  par  deux  galets  en  fonte  de  0",70  de  dia- 
mètre, placés  aux  extrémités  du  diamètre  de  la  plaque  perpendi- 
culaire à  Taxe  du  pont.  Le  pivot  est  en  fonte  avec  grain  en  acier. 

Un  système  de  manivelles  et  d'engrenages  coniques  imprime 
un  mouvement  de  rotation  à  l'un  des  galets  dont  l'adhérence 
sur  le  chemin  de  roulement  suffit  pour  produire  la  marche  de 
l'appareil. 

En  général,  ces  systèmes  de  transmission  de  mouvement  par 
engrenages  sont  coûteux;  ils  ralentissent  la  manœuvre  des 
grandes  plaques,  et  nécessitent  quelquefois  l'emploi  d'une  pe- 
tite machine  à  vapeur  de  la  force  d'un  cheval  environ,  quand 
le  senîce  de  l'appareil  est  très-actif. 

Cest  pourquoi  le  système  de  concentration  du  poids  sur 
le  pivot,  et  la  manœuvre  du  pont  par  un  levier,  nous  paraît 
préférable. 

Les  grandes  plaques  tournantes  établies  en  premier  lieu  sur 
les  chemins  du  Hanovre  consistaient  en  un  pont  en  bois  dont 
les  poutres  principales  étaient  réunies  et  soutenues  par  des  ar- 
matures en  fonte  faisant  porter  la  charge  sur  le  pivot  et  les  deux 
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galets  placés  à  chaque  extrémité.  A  la  suite  d'un  accident 
éprouvé  par  un  voyageur  tombé  dans  la  fosse  ouverte  de  Tune 
de  ces  plaques,  on  adjoignit  au  pont  tournant  une  plate-forme 
s*appuyant  d'une  part  sur  le  pivot,  et  de  l'autre  sur  un  galet. 

Ces  plaques  ainsi  construites  présentaient  trop  de  flexibilité, 
et,  chargées,  elles  nécessitaient  quelquefois  l'emploi  de  huit 
hommes  pour  tourner  une  machine.  Aussi  a-t-on  renoncé  à  ce 
système  de  construction  pour  adopter  celui  des  poutres  rigides 
en  fer. 

Voici  le  prix  de  revient  des  anciennes  plaques  en  fer  et  bois  : 

Plaque  en  fer  et  bois,  de  10",50  {Hanovre.) 

Maçonnerie.  —  Matières l  837',50 

Main-d'œuvre i68^75 

Charpente.   —    Matières 1  800 ,00 

Main-d'œuvre 337 ,50 

Fers  et  fonte 3  600,00 

Montage 468  ,75 


Prix  de  revient  total. .     8  512^,50 

Ponts  tournants  en  fer.  —  Simplicité  de  construction  et  faci- 
lité de  manœuvre,  tels  sont  les  avantages  offerts  par  l'application 
de  ce  système,  qui  semblerait  devoir  se  substituer  au  précé- 
cédent  dans  les  nouvelles  constructions,  s'il  n'occupait  pas  un 
espace  plus  grand  que  celui  dont  l'autre  système  a  besoin. 

Ces  ponts  tournants  ont  14  mètres  de  longueur  et  une 
seule  voie,  pour  tourner  les  locomotives  avec  leur  teiider.  Pen- 
dant la  manœuvre,  toute  la  charge  est  supportée  par  un  pivot 
central,  de  sorte  qu'avec  deux  hommes  et  m<^me  un  seul,  une 
machine  des  plus  lourdes  peut  être  tournée  facilement  en 
une  minute. 

Au  chemin  du  Nord,  ces  ponts  tournants  (fig.  338)  se  com- 
posent : 

1^  De  deux  poutres  en  tôle,  à  double  T,  de  0*°,90  de  hauteur- 
à  la  partie  centrale  et  de  0",62  aux  extrémités;  ces  longerons, 
espacés  entre  eux  de  l^jSOG  d*axe  en  axe,  sont  entretoisés  an 


§    IV.  —    l'LAIJIJES    TOORKANTES.  117 

centre  par  un  croisillon  en  fonte,  par  deux  fers  à  T  intermé- 
diaites,  et  aux  extrémités  par  deux  segments  en  fonte  avec 
plateau  et  nervure  ; 

2"  D'un  arbre  vertical  en  fer  forgé,  de  0°',230  de  diamètre 
pénétrant  par  son  extrémité  inférieure  dans  la  douille  d'une 
p]s.que  en  fonte  frettée,  à  base  circulaire,  de  1*°,700  de  dia- 


■:1 

^                ^^ 

{ 


mètre,  qui  est  fixée  sur  la  pierre  centrale  des  fondations,  par 
six  boulons  de  scellement.  Cet  arbre  est  évidé  à  sa  partie  supé- 
rieure en  forme  de  crapaudine  et  garni  d'un  grain  en  acier 
fondu,  qui  reçoit  la  pièce  dont  il  est  question  ci-aprè^  ; 

3"  D'un  pivot  en  fer  forgé  de  0°',140  de  diamètre,  coiffé  d'un 
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chapeau  circulaire  en  fonte  relié  au  croisillon  central,  au  moyen 
lie  huit  boulons  de  (r,055  de  diamètre,  dont  les  têtes  sont 
k^gêos  sous  le  plateau  du  croisillon  et  les  écrous  sur  le  chapeau 
du  pivot  ; 

4*  De  quatre  galets  en  fonte  de  0",600  de  diamètre,  atta* 
chés  aux  poutres  par  quatre  supports  en  fonte,  avec  coussinets 
en  bronze.  Le  chemin  de  roulement  de  ces  galets,  fixé  aux  fon- 
dations au  moyen  de  quarante-^Jeux  coussinets  ordinaires,  est 
formé  de  neuf  rails  de  4* .300  et  d'un  rail  de  1",200  ; 

5'  D'un  système  de  calage  à  chaque  extrémité  de  la  plaque, 
comprenant  quatre  verrous*  quatre  guides  de  verrous,  quatre 
supports  scel^  à  !a  maçonnerie,  quatre  bielles  articulées  avec 
ks  vcffToitf  H  les  leviers,  eo&i  deux  arbres  donnant  la  mouva- 
meot  aux  hîefles  par  Tîntermédiaire  de  deux  grands  laviera  de 


C  D'un  tabfier  eo  lAle  «triée,  de  3"  ,500  de  largeur,  reposant 
sur  k»  iongefODS  par  llntermédiaire  de  deux  poutres  en  bois 
de  chêne  de  0".300  sur  0*,I20  Jéquarrissage  et  supportant 
directement  la  voie  formée  en  rails  Vignoles  de  37  kilogrammes 
le  mètre.  La  main  courante  est  supportée  par  vingt-^eux  co- 
lonnes, qui  sont  reliées  aux  poutres  par  des  arcs-boutants 
en  fer.  Deux  marchepieds,  placés  aux  extrémités  du  tablier, 
permettent  de  descenrlre  de  chaque  côté  du  pont  dans  la  fosse  ; 

7'  Enfin,  de  deux  leviers  d'arrêt  servant  à  faire  tourner  la 
plaque  ;  ces  leviers  sont  supportés  par  deux  sabots  fixés  sur  le 
tablier  et  boulonnés  aux  entroloises  extrêmes;  au  repos,  ils 
pénètrent  par  une  saillie  dans  les  boîtes  d'arrêt  encastrées  dans 
des  châssis  en  chêne,  qui  supportent  les  extrémités  des  rails 
de  la  voie  fixe. 

Les  fondations,  d'épaisseur  variable  avec  la  nature  du  sous- 
sol,  sont  formées  :  d'une  pierre  de  taille  centrale  de  i°,900  de 
côté  sur  O'^JOO  de  hauteur,  reposant  sur  une  maçonnerie  de 
moellons  ou  de  briques;  d'un  mur  d'enceinte  de  même  nature 
et  d'une  plate-forme  en  béton,  recouverte  d'un  glacis  en  ciment 
romain. 

Le  service  de  la  plaque  et  son  bon  fonctionnement  dépendent 
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de  la  stabilité  du  pivot.  La  fondation  de  cette  pièce  est  la  partie 
de  la  construction  qui  réclame  le  plus  de  soins.  Aussi  ne  doit- 
on  pas  reculer  devant  une  élévation  de  dépense  en  choisissant 
les  matériaux  les  plus  résistants  et  même,  si  l'on  a  le  moindre 
doute  sur  la  solidité  du  terrain,  en  faisant  un  pilotage  sufQsant 
pour  supporter  le  pivot  et  sa  charge. 

La  manœuvre  s'opère  de  la  manière  suivante  : 
La  locomotive  arrive,  au  pas,  sur  le  pont  calé  dans  son  état 
normal  ;  deux  hommes  règlent  Tarrèt  de  la  machine  —  avec  un 
peu  d'habitude,  ils  obtiennent  très^faoilement  l'équilibre  —  ; 
cela  fait,  ils  décèlent  le  pont^  puis,  avec  les  leviers  d'arrêt,  ils  le 
font  tourner  ;  arrivés  devant  les  boîtes  d'arrêt,  ils  abaissent  les 
leviers,  recalent  la  plaque,  et  la  machine  part. 

Dans  ce  systèmCi  on  supprime  le  plancher  circulaire  destiné 
à  recouvrir  la  fosse.  On  se  contente  simplement,  quand  le  pont 
est  placé  dans  un  endroit  fréquenté,  d'entourer  la  fosse  d'une 
balustrade  assez  éloignée  du  bord  pour  ne  pas  gêner  la  ma- 
nœuvre. Cette  disposition  présente  l'incoûvénient  d'exiger 
beaucoup  de  place.  Aussi  faut^-il  reléguer  ces  plaques  sur  un 
point  de  la  gare  peu  fréquenté,  du  public  principalement. 
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dCsignatiox. 


Jbporf.  • 

GARNITURB  DU  PONT. 

Bails  Ticnotes  de  6  métras 

Baili  TlgDoles  de  4ai.95 

Eellfltes 

Boalons  d'édiiNs 

Tira-ftnd 

Longverlncs  en  chêne  êovm  les  rails. . . . 

COBMm  DB  ROULBMBNT. 

Rtils  è  double  champignon  de  4a.50. . . 
Rail  À  double  champignon  de  ln.20.. . 

Couninets 

CtaeTllleUes 

Coins 

CBASSIfl  SCBLLBS  AUl  ■XTKBMITBS 
DU  TOIBS. 

Boulons  de  scellement 

Boulons  d'assemblage  des  traTerses  cin- 
trées.  

Bouloof  d*assemblage  des  châssis 

TraTencs...  3  500  X  350  X  150 } 
Trarerses. ..  3  500  X  300  x  150  [  Chêne. 
Loofuerines  3  309  X  300  X  100  ) 

MAÇONNBftlB  BT  POSB. 

Maçonnerie  de  briques,  mortier  de  chaux 
grasie  et  ciment  de  briques 

Maçonnerie  de  moellons  bruts,  mortier  de 
ch.4uz  grasse  et  sable 

Maçonnerie  de  moellons  ébauchés,  mortier 
de  chsux  grasae  et  ciment  de  briques. . 

Msçonaerle  de  pierre  de  taille  dure 

Bardage,  pose  et  fichage  de  pierre  de  taille 

Parements  tus  de  maçonnerie  de  briques. 

Parements  tus  de  moellons  ébauchés. . . . 

Parements  tus  de  pierra  de  taille  dura. . 

Pierre  de  taUle 

Total.  . . 
TBRBASSBMBRTS. 

Journées  dlTerses  aux  menus  terrasse- 
raents  et  épuisements,  entailles  dans  la 
pierra  bleue,  pose  du  cercle  de  roule- 
ment, décbançement  de  wagon  et  ap- 
proche des  pierres  bleom,  des  pièces  de 
fonte  et  de  fer,  et  toutes  dépenses  en 
journées 

Foumitura  de  dment  de  VsMy 

Chapeau  en  \ô\a  du  piTdt. 

Tieux  plomb  pour  scellement 

PmiX  TOTAL. . . 


CUBBS  ov  POIDS 


rABTIlU. 


k. 


1037 

*.75 
0,42 
0,48 

0-M73 


S 


1351 


8.1 

0,3 

m 


TOTAOX. 


1087 

38 
6,73 
38.40 

1*».038 


1351 

340 
2,5 


I 


1 

0,600 

0-».093/ 
O.lli 
0,066 


8 

4 
7.20 

1*»,084 


18-«,76 

58-\88 

18.10 
4,08 


PBIX 

SI 

L*0iriTl 

rABTIBU 

TOTAUX. 

fr. 

fr. 

fr. 
13460.00 

13 

338,15 

34 

41.30 

41.30 

105 

0,15 

3.75 

15,80 

355.00 
109,00 

109 

30 

350,30 

16 
35 
0,10 

51 

6.35 
4,30 

311.65 

50 

4 

• 

50 

50 

105 

2 
3,60 

6.ft0 
114,06 

114 

30,38 

566,95 

13,56 

798,40 

14.93 
66.90 

195.50 
371.60 

89.30 
108.80 

54,40 

316.50 

1163.40 

16736,10 

1377.30 

97.50 

36.05 

100,00 

18336.85 

Ponis  tournants  en  Prusse.  —  Voici,  d'après  M.  Piessner, 
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les  détaiU  d'établiBsement  d'un  pont  tournant  de  lO'^Gi,  tuf 
les  chemins  prussiens  : 

Fouilles  et  terrassements 267»'  à    0^,42  ==  113' 

Maçonnerie  de  fondations,  en  moellons 56    — >13,55=:  759 

—       de  parement  vu,  en  briques 30    — 18  ,65  =  560 

Rejointoiement  au  ciment  de  Portland. 83»*  '—  1 ,06  — •  00 

Pavage 88    ^  2,08iw  J83 

Traverses  en  chêne 28™  —   1 ,60  =i  45 

Pose  des  traverses  en  chêne t8    —  0 ,40 1»  11 

Charpente  de  la  plaque  en  coeur  de  chêne  . , ,  80"^  -*  Q  ,60  =  854 

Somme  à  valoir  {o%) 125 

2740' 
L'appareil  en  métal  étant  estimé  à 6  375 

Le  pont  tournant  complètement  installé  coûtOi  ••.•..•.■    0115' 

Il  faudrait  encore  ajouter  à  cette  somme  les  frais  d*étabHsse- 
nient  d'un  canal,  pour  l'écoulement  des  eaux  de  la  fbsse,  soit 
12  francs  par  mètre  courant. 

Une  plaque  de  il'^^GO  avec  addition  de  ferrements  sous  le 
plancher  pour  soutenir  la  locomotive  dans  le  cas  où  elle  tombe 
à  côté  des  voies,  coûterait  9  375S0Û+ 3  37B',0Û«  12780^00, 


Pont  tournant  de  Lyon.  —  Le  chemin  de  Parig-Lyon»Médi- 
terranée  construit  de  la  manière  suivante  ses  plaques  tour- 
nantes de  12"^,00  : 

Plateau  mobile  à  une  voie,  formé  de  deux  poutres  en  tôle 
réunies  à  Taide  d'entretoises  en  fer  et  portées  par  un  pivot  fixe 
en  fer  et  huit  galets,  dont  trois  à  chaque  extrémité  de  la  voie, 
et  un  à  chaque  extrémité  du  diamètre  perpendiculaire. 

Aux  extrémités  de  ce  diamètre  sont  placés  deux  treuils  mus 
Tun  à  bras  d'hommes,  Tautre  par  une  locomobile  dont  les 
pistons  battent  deux  cents  coups  doubles  à  la  minute.  —  Le 
plateau  est  recouvert  de  madriers  en  chêne. 

Le  plateau  mobile  repose  sur  un  centre  en  fonte,  et  sur  un 
cercle  de  roulement  en  fonte  recouvert  d'un  rail  plat  en  acier 
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il 

foDdu  ;  une  couronne  à  denture  verticale  formée  de  segments 
en  fonte  est  reliée  au  cercle  de  roulement. 

Cette  grande  plaque  pèse  37  439  kilogrammes,  savoir  : 


Partie  Oxe.  — 


Cercle  de  roulement  (fer  et  acier).  7814^ 

Couronne  dentée  (fonte) 1  307 

Plaque  centrale  (foute) 796 

Boulon»  (fer) 250 


10  247* 


Plateau  mobile.—  Tôle 1 1 946 

Fer 3310 

Bronze 192 

ivcicr<  •*••■•••••.•.••......■•.  u /v 

Fonta,,   ..» #•.  7  800 


Boi« , .  ^'"'.SOO 


•27  222'' 


Les  dim^aiions  exceptionnQlies  donnéea  à  toutes  les  parties 
de  cap  plaqueft  tournantes  permettent  d'espérer  que  ces  appa^ 
reiU  fonctionneront  sans  interruption,  principale  condition 
de  Idur  office  dans  les  remises  de  locomotives  en  service,  — 
2*  Partie,  LOCOMOTION  :  Atoliera  et  dépôts.  - 

€iiv^pW9iMi|  di9m  p^ids  4^8  f  ratides  filiMiiies  d^i  divers  syatèmes. 


DÉ8IGHATI0N  DES  LIGNES. 


^F-^iM»^'  01  «»■'«<%»»  Il  U<i 


ounàTaif. 


Ï  Cercle  4e  r«ulero«n|«« . . 
toi,  eto.o 
Engrenages I  glissières. 

Tôles  rt  cornières 

Ferrvrei  , . . , .  ...,«..,.»..,. 

n-îi.  \  Cercle  de  roulenaent., 
***^  f  Vole 

BrooE^,..wf ,,..,,... 


Poids  total 

^r  Ki^tr«  oQQrtPl  de  pept. 


MIDI. 

ORLÉANS. 

l2|Qàtr«i. 

12  mitres. 

k. 

k. 

3S7i» 

• 

2157 

6115 

1553 

749 

7R05 

7395 

687 

2051 

n 

2r.f>0 

985 

995 

»% 

15^ 

17ff;5 

20097 

im 

1674 

XOBD. 


1 4  mètres. 


k. 
S4U 

8630 

» 

11782 
177» 
1251 
1057 

20 

84835 
1773 


Kad«id- 
Sabagossi 


ia-,20 


k. 
340 


7921 

8952 

1841 

1251 

895 

18 


21218 
1739 


MiDina* 
■AiniiB. 


43  mares. 


k. 
1587 

7800 

790 

14946 

5J60 

7814 

974 

102 


37459 
3129 
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273*  Conditions  de  fabrication.  —  La  nlanœuvre  des  voi- 
luiw^ol  wagons  doit  pouvoir  s'efTectuerdansle  plus  court  délai, 
et  avec  la  plus  faible  dépense  de  main-d'œuvre  possible,  tout 
ou  ménageant  les  appareils  affectés  à  cet  usage.  De  là,  nécessité 
do  ix^nstruire  ces  derniers  suivant  les  types  les  plus  solides  et 
les  mieux  disposés  pour  satisfaire  à  ces  conditions.  Aussi  la 
fobrication  des  plaques  doit-elle  être  considérée  comme  étant 
exclusivement  du  genre  de  la  construction  des  machines  ;  elle 
exige  donc  la  prédsîon  et  Texactitude,  dans  l'ajustage  et  le 
montage,  appliquées  aux  travaux  mécaniques. 

En  conâéquenoe,  les  pièces  de  fonte  seront  parfaitement  mou — 
lées  et  ébarbàes  avec  soin  au  burin  et  à  la  lime  ;  les  surfaces 
d^assexoblBge  raclées,  les  trous  de  boulons  alésés  ;1es  cercles  ^ 
àt  rciale!33>eii1  VMàmés  sur  toute  la  surface  de  roulement,  le  cha^m 
jieai.  le  pii<4  e4  la  cnpaudine  tournés  sur  toutes  leurs  faces  ; 
1p  ûmA  Urrmioé  par  uce  mise  d'acier  ;  le  collier,  les  tringles 
%Hif3«§  et  dièses  sur  toutes  les  surfaces  de  frottement  et  d 
tou^etaent  ;  les  galets  coulés  en  coquille,  meules  extérieureme 
et  oicrsés;  les  segments  de  cuve  montés  et  ajustés  de  manier — 
à  former  un  cylindre  partait  ne  laissant  qu*un  jeu  régulier  d  _  * 
0",01  autour  du  plateau  mobile. 

La  rencontre  des  pièces  doit  se  faire  sur  la  plus  grande 
surface  de  contact  possible;  il  est  donc  nécessaire  de  dres- 
ser ces  surfaces  à  la  lime,   au  burin  ou  à  la  machine  à 
raboter. 

Les  trous  des  fers  et  tôles  doivent  se  correspondre  exacte- 
ment; leurs  rliamètres  ont  12  millimètre  environ  de  plus  que 
ceux  des  rivets  correspondants. 

l^a  rivure,  procédr^e  du  serrage  des  pièces,  se  fait  à  la  boute- 
rollc  et  au  marteau  à  devant.  La  tête  des  rivets  doit  porter  en 
entier,  môme  quand  les  surfaces  en  contact  avec  les  têtes  ne 
sont  pas  parallèles  ;  dans  ce  dernier  cas,  le  rivet  entier  est 
cliaulTé  ot  l)()utr;roll6  des  deux  côtés;  les  tètes  sont  bien  nour- 
ries, sans  rricpKîs  ni  fentes.  La  rivure  doit  être  conduite  de  ma- 
nière h  conserver  aux  i)ièccs  leur  plan  de  montage. 

l.À)^  boulons  sont  fabriqués  avec  un  pas  régulier,  et  pris  dans 
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^ft  série  uniforme  pour  tous  les  appareils  d'un  même  chemin 
de  fer. 

Enfin  toutes  les  pièces  doivent  être  ajustées  d'après  des  ga- 
iarits  bien  établis,  afin  de  présenter  exactement  la  forme  des 
dessins  arrêtés  et  de  pouvoir  se  substituer  facilement  les  unes 
aux  autres  ;  l'emploi  de  ces  gabarits  est  indispensable. 

Toutes  les  plaques  sont  montées  à  l'usine  de  fabrication,  et 
les  pièces  soigneusement  repérées  ;  à  cet  effet  les  pièces  en  con- 
tact portent,  chacune  auprès  du  joint,  une  lettre  servant  de 
repère  et  le  numéro  de  la  plaque. 

Le  platelage  en  bois  consistera  en  panneaux  formés  de  ma- 
driers de  0",14  de  largeur  au  plus,  laissant  entre  eux  des  in- 
tervalles de  0™,01  et  reliés  par  des  traverses  rainées  à  queue 
d'hironde. 

Quand  les  mouvements  de  gare  sont  effectués  à  l'aide  d'ani- 
maux, on  a  soin  de  garnir  le  platelage  de  petits  tasseaux  en 
bois  qui  servent  de  points  d'appui  aux  sabots  des  bêtes  de  trait. 
Qualités  des  matières,  —  Les  fontes  et  les  fers  en  général 
seront  de  première  qualité  et  répondront  aux  conditions  que 
nous  axons  indiquées  précédemment  —  ch.  V,  §  IV,  t.  I — . 

Les  fers  à  T  simples  et  doubles  seront  en  fer  doux,  malléable 
à  froid  ,  non  cassant,  de  section  régulière,  sans  criques  ou  autres 
déraLLt.^. 

L'atoier  employé  pour  lacrapaudine  ou  le  pivot  est  de  la  pre- 
mière qualité;  le  bronze,  au  titre  de  :  cuivre,  82;  étain,  18. 
la.  -pose  des  rails  placés  sur  les  plaques  tournantes  est  diffi- 
cile et  coûteuse  par  les  façons  que  l'on  donne  à  ces  rails  ;  on 
ja\l  donc  bien  de  choisir  pour  ces  pièces  la  matière  prosentant 
-^^  çi\us  de  chances  de  durée.  Les  bridge-rails  en  acier  fondu 
gjpployés  par  la  compagnie  de  Lyon  satisfont  le  mieux  à  ces 
diverses  conditions  ;  viennent  ensuite  les  bridge-rails  pleins  en 
fer  dur  bien  soudé. 

Le  bois  du  platelage  sera  de  bonne  qualité,  bien  sain,  sans 
pûBuds  vicieux  —  ch.  V,  §  II,  ch.  VI;  §  I — . 

Epreuves  et  réception.  —  Indépendamment  des  épreuves  à 
faire  subir  aux  matières  premières  —  chap.  V  —,  il  faut  sou- 
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mettre  rfuelqueâ  pièces  assemblées  à  des  essais  comparatifs, 
afin  des  a.S3urer  de  la  bonne  exécution  et  du  degré  de  résistance 
des  assemblages. 

Les  plaques  étant  montées,  on  vérifie  avec  la  plus  grande 
attention  la  position  des  rails  qui,  dans  tous  les  arrêts  du  pla-« 
teau  mobile  marqués  par  le  verrou,  doivent  correspondre  exac- 
tement aux  voies  fixes  ;  cette  condition  est  de  rigueur.  Le 
plateau  mobile,  dans  toutes  ses  positions,  doit  reposer  sans  bal- 
lottement sur  tous  les  galets,  les  surfaces  de  roulement  des  rails 
du  plateau  mobile  et  celles  des  rails  fixés  à  la  cuve  ayant  tou- 
jours leurs  plans  tangents  communs.  Les  plaques  sont  ensuite 
essayées  sous  la  charge  appropriée  à  leur  destination.  En  tout 
cas  cette  charge  ne  doit  pas  être  inférieure  à  celle  représentée 
par  le  produit  du  nombre  d*essieux  qu'elle  peut  porter  à  la  tw 
multiplié  par  la  charge  maxima  de  chaque  essieu.  On  s'assure, 
à  chaque  épreuve,  que  les  galets  tournent  tous  en  mêfne 
temps. 

Toutes  les  épreuves  et  vérifications  étant  faites,  la  plaque 
tournante  est  reçue  provisoirement.  Les  parties  brutes  des  fers 
et  fontes  sont  enduites  de  deux  couches  d'une  peinture  au  mi- 
nium, au  peroxyde  de  fer  ou  au  vernis  noir;  celles  tournées 
ou  dressées  reçoivent  une  couche  épaisse  d'un  mélange  chaud 
de  graisse  et  de  céruse.  Après  la  peinture,  les  repères  sont 
reproduits  sur  les  pièces  au  moyen  de  poncifs  et  en  couleur 
indélébile. 

Garantie.  —  Le  constructeur  est  responsable  de  la  bonne 
exécution  des  appareils  ;  le  délai  de  garantie  est  de  six  mois  à 
un  an.  Ce  délai  expiré,  les  plaques  sont  vérifiées  de  nouveau 
dans  toutes  leurs  parties^  et  les  pièces  défectueuses  ou  avariées 
remplacées  par  le  fournisseur. 

Rpjjlement,  —  On  paye  les  plaques  et  ponts  tournants  par 
appareil  complet  ou  au  poids.  Dans  les  deux  cas  on  s'assura 
que  toutes  les  pièces  portent  bien  les  dimensions  stipulées  aux 
dessins  approuvés.  Quand  la  fourniture  est  payée  au  kilo- 
gramme, un  poids  normal  est  fixé  pour  chaque  pièce,  et  toutes 
les  pièces  semblables  sont  réglées  d'après  ce  poids  normal. 
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^veo  une  tolérance  de  3  pour  100  en  plus  ou  en  moins  pour  la 
t^nte,  et  de  1  à  2  pour  100  pour  les  fers  et  tôles. 

274.  Fondations  et  pose.  —  Les  plaques  tournantes  petites 

et  moyennes  s'établissent  généralement  sur  une  couche  de  bal- 

kst  d'environ  0",60  d'épaisseur  ;  quelquefois  on  interpose  un 

cbAssis  en  charpente  entre  le  ballast  et  le  croisillon  inférieur 

des  appareils  placés  sur  les  voies  parcourues  par  les  trains  ou 

les  Iccomotives. 

£>our  ces  plaques  il  faut,  autant^que  possible,  éviter  les  fon- 
dations en  maçonnerie.  De  construction  coûteuse,  elles  ont,  en 
outre,  l'inconvénient  de  ne  pouvoir  être  déplacées  quand  les 
be5e>ins  du  service  Texigent.  Pour  les  plaques  posées  sur  un  ter- 
Tdixx  solide,  les  fondations  en  maçonnerie  peuvent  bien  conser- 
ver leur  plan;  mais  sur  un  sol  peu  résistant,  remué,  un  remblai 
paw  exemple,  les  dépenses  pour  obtenir  une  fondation  stable 
prennent  quelquefois  des  proportions  énormes;  et  si,  malgré 
toLitesles  précautions,  la  maçonnerie  vient  à  tasser^  on  ne  peut 
relever  la  plaque  qu'en  reprenant  les  fondations,  résultat  fâ- 
ckeux  par  le  trouble  qu'il  apporte  dans  le  service  de  l'exploîta- 
tiorr  et  par  l'augmentation  du  coût  d'établissement.  Lorsque 
la  plaque  est  simplement  posée  sur  le  ballast,  il  suffît  d'un  nou- 
veau bourrage  pour  la  rétablir  dans  là  position  normale  qu'elle 
a  perdue. 

Quand  une  plaque  tournante  est  située  sur  deux  voies  dont 
l'une  est  plus  fatiguée  que  l'autre,  en  posant  le  croisillon  infé- 
rieur, pièce  construite  assez  souvent  en  deux  secteurs,  il  faut 
prendre  la  précaution  de  placer  le  joint  perpendiculairement  à 
la.  ^oie  principale  ;  sinon  le  joint  situé  sur  l'axe  de  cette  voie 
suliit  un  tassement  plus  fort  que  le  reste  du  croisillon,  et 
celui-ci  est  soumis  à  des  pressions  inégales  qui  peuvent  amener 
des  difficultés  d'entretien« 

On  a  soin,  en  outre,  de  bourrer  très-également  le  ballast  sous 
le  croisillon  et,  comme  nous  l'avons  dit  précédemment,  de  ne 
jatraais  placer  de  cales  pour  relever  les  plaques. 

Les  grands  ponts  tournants  se  fondent  dans  des  fosses  en 
naaçQnnerie.  Ces  constructions  et  principalement  les  fondations 
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suivante  applicable  à  la  pose  par  -entreprise  des  plaques  tour- 
nantes de  divers  diamètres. 

Série  de  prix. 

Pose  d^une  plaque  tournante  de  3°^,50,  non  compris  dé- 
blais et  remblais]  de  fondation  qui  restent  à  la  charge 
de  la  compagnie 30',00 

Pose  d'une  plaque  tournante  de  4'",20,  non  compris  dé- 
blais et  remblais  de  fondation  qui  restent  à  la  charge  de 
la  compagnie 35  ,00 

Pose  d'une  plaque  tournante  de  6  mètres,  non  compris  dé- 
blais et  remblais  de  fondation  qui  restent  à  la  charge  de 
la  compagnie,  ainsi  que  Tasse  mblage  des  châssis  en  bois.      65  ,00 

Dépose  de  voie  ordinaire  et  coltinagc  des  matériaux  en 
dehors  des  voies,  le  mètre  courant 0,15 

Frix  de  journées  en  régie. 

La  journée  de  maître  charpentier 4^50 

—  de  charpentier  et  chef  poseur 3 ,50 

—  de  poseur..   3,00 

—  de  manœuvre 1 ,75 

^'application  de  cette  série  de  prix  sur  la  section  de  Wis- 
semiourg  a  donné  les  prix  de  revient  suivants,  non  compris 
*es  fraig  ^g  transport  des  appareils  à  pied  d*œuvre  : 

PLAQVn  TOCIllAinit, 

Ea  fonte.  Ko  fonte,  fer  et  tôle.       En  fonte. 

Kanâètre *. 6«,00  4»  50  3",40 

Poids 12000''  SSOO''  4800'' 

Prix  d'achat 6000'  5100'  2500' 

Pose  et  accessoires. . .  120  102  102 

Prix  de  revient  toUl..  6120  5  202  2602 

215.  Entretien  des  plaques  tournantes. —  Les  plaques  doî- 

'vcnt,  avant  tout,  être  maintenues  dans  une  position  telle  que 

l0  j^an  tangent  aux  rails  du  plateau  se  confonde  avec  le  plan 

langent  aux  rails  des  voies  y  aboutissant  ;  c'est  par  un  bour- 

jlg0  soigné  qu'on  obtient  ce  résultat. 

T.  II.  » 
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^t  de  inettre  le  plateau  mobile  en  bascule  sur  son  pivot , 
soit  de  laisser  au  contraire  reposer  toute  la  chaige  sur  les 

galets. 

L'intérieur  des  cuves  est  visité  et  nettoyé  au  moins  deux  fois 
par  mois  :  les  galets  et  le  cercle  sur  lequel  ils  roulent  sont  es* 
sujés  a^ec  le  plus  grand  soin,  de  manière  qu'il  n'y  reste  m 
sMe,  ni  poussière,  et  que  le  roulement  des  galets  puisse  se 
faire  l^^  P^^s  facilement  possible.  Les  axes  des  galets  et  le  pivot 
central  de  la  plaque  sont  ensuite  arrosés  d'un  peu  d'huile. 

ïl  est  bon,  de  temps  en  temps,  de  soulever  la  plate-forme  de 
la  plaqua  pour  nettoyer  l'intérieur  de  la  boîte  du  pivot  central, 
l'essuyer  avec  soin  et  l'arroser  d'huile. 
.  Tous  les  boulons  des  plaques  sont  passés  en  revue  et  leurs 
écrous  serrés,  si  cela  est  nécessaire.  Ce  travail  se  fera  avec 
lieaucoup  de  soin ,  en  soulevant  les  plateaux  de  recouvre- 
ment, et  en  prenant  toutes  les  précautions  nécessaires  pour  ne 
pas  nuire  à  la  circulation  des  trains  et  aux  manœuvres  dans 
les  gares. 

Les  plaques  tournantes  sont  visitées  de  temps  eu  temps  par 
les  chefs  de  section  et  les  piqueurs  du  service  de  la  voie.  Ces 
agents  indiqueront  dans  leurs  rapports  si  le  balayage  est  régu- 
lièrement fait,  et  signaleront  les  avaries  qui  pourraient  résulter 
du  manque  de  précautions  dans  les  manœuvres. 

Les  grandes  plaques  pour  locomotives  dans  les  dépôts  sont 
nettoyées,  graissées,  entretenues  par  les  hommes  des  dépôts, 
sous  la  surveillance  des  chefs  de  dépôt. 

On  recommandera  surtout  aux  agents  du  service  des  tra- 
vaux de  prendre  toutes  les  mesures  propres  à  empêcher  les 
hommes  chargés  de  la  manutention  des  AVagons,  de  modifier 
le  d^é  de  tension  des  boulons  reliant  le  plateau  mobile  au 
pivot.  Une  tension  exagérée  amène  presque  toujours  quelque 
rupture  ;  la  suspension  incomplète  rend  la  manœuvre  lente  et 
pénible. 

Malgré  la  recommandation  faite  expressément  aux  manœu- 
vres d'éviter  les  chocs  trop  brusques,  le  crapaud  ou  verrou  frappe 
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toujours  violemment  Tencoche  qui  lui  sert  d'arrêt  ;  aussi  est-elle 
souvent  brisée  et  mise  hors  d'usage.  Dans  ce  cas,  lorsque  cette 
encoche  fait  corps  avec  la  cuve,  on  doit  remplacer  le  segment 
qui  la  porte;  pour  éviter  la  dépense  du  remplacement  et  la 
perte  de  temps  nécessaire  à  cette  opération,  il  est  prudent  de 
rapporter  sur  les  segments  des  encoches  séparées,  qu'on  peut 
facilement  enlever  et  remplacer  à  peu  de  frais,  sans  interrompre 
le  service  de  la  plaque. 

Ces  encoches  rapportées  doivent  avoir  les  dimensions  stricte- 
ment nécessaires  pour  résister  à  des  chocs  modérés.  Si  on  les 
faisait  plus  résistantes,  les  hommes  d'équipe  ne  donneraient 
aucun  soin  à  la  manœuvre  des  plaques.  Ces  appareils,  et  surtout 
les  wagons  qu'ils  portent,  peuvent  être  gravement  avariés  paf 
des  chocs  violents.  Si  donc  on  fyîi  les  encoches  avec  les  dimen- 
sions  rigoureusement  nécessaires,  ces  pièces  casseront  lorsque 
le  choc  dépassera  la  limite  normale,  ce  qui  permettra  de  punir 
l'équipe  quand  la  rupture  se  produira.  On  préserve  ainsi  des 
avaries  les  pièces  principales  de  l'appareil. 

Sur  chaque  réseau,  on  dresse  pour  les  plaques  tournantes, 
comme  pour  les  changements  et  croisements  de  voie,  une  no- 
menclature —  260  —  de  toutes  les  pièces  qui  composent  chacun 
des  types  adoptés  se  rapportant  aux  plans  de  pose,  avec  marques 
distinctives,  poids  et  dimensions  —  Annexe  B,  t.  II  — . 

Les  frais  de  réparation  des  plaques  tournantes  varient  néces- 
sairement avec  le  système  de  construction  et  la  fréquence  de  la 
circulation.  Certaines  plaques  en  dehors  du  passage  des  trains 
et  rarement  manœuvrées  ne  demandent,  pour  ainsi  dire,  aucun 
entretien  autre  que  celui  du  nettoyage  et  du  graissage.  Par 
contre,  d'autres  appareils  très-exposés  aux  fatigues  exigent  de 
fréquentes  réparations.  A  une  plaque  par  kilomètre,  la  dépense 
d'entretien  annuel  peut  être  portée  de  ce  chef  à  30  francs  par 
kilomètre  de  longueur  de  ligne. 


^•i 
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CHARIOTS, 

276.  Classification.  —  La  dénomination  de  chariots^trans- 
bordeurSj  planchers  roulants  ou  schiebebuhne  s'applique  aux 
appareils  qui  servent  à  faire  passer  un  véhicule  d'une  voie  sur 
une  autre  voie  parallèle,  sans  changer  Torientation  de  ce 
véhicule. 

En  principe,  un  chariot  n'est  autre  chose  qu'une  portion  de 
voie,  de  3  à  12  mètres  de  longueur,  montée  sur  un  châssis  muni 
de  roues,  et  qui  se  transporte  parallèlement  à  elle-même  et  aux 
voies  fixes  qu'elle  dessert,  le  chemin  de  roulement  que  suivent 
les  roues  de  son  train  étant  perpendiculaire  à  la  direction  de 
^s  voies. 

Cette  voie  mobile  peut  à  volonté  se  placer  dans  la  direction 
^^  sur  le  prolongement  de  l'une  quelconque  des  voies  fixes,  y 
Pî^ndre  en  charge  un  véhicule  à  transporter,  et  le  conduire 
^ans  le  prolongement  d'une  autre  voie  destinée  à  recevoir  ce 
^(^me  véhicule. 
%us  classerons  ces  appareils  en  deux  catégories  : 
i*  H-iCS  chariots  à  fosse,  mettant  en  communication  des  voies 
dupées  par  une  fosse  plus  ou  moins  profonde  ; 

^  HiCS  chariots  à  niveau  passant  au-dessus  de  plusieurs 
Voies  ^t  les  desservant  sans  les  interrompre. 

La  c^atégorie  des  chariots  à  fosse  ne  convient  que  pour  les 
voies  âe  manœuvre  de  véhicules,  interdites  à  la  circulation  des 
trains. 

L'sitjtre,  au  contraire,  est  applicable  sur  toutes  les  voies 
indist.inctement  et  devrait,  pour  la  manœuvre  des  voitures 
vides  ,  se  substituer  aux  plaques  tournantes  posées  sur  les  voies 
principales  dans  toutes  les  stations  de  passage  et  môme  dans  les 

gares  de  tête. 
Dans  chacune  de  ces  catégories,  nous  distinguerons  \qs  petits 
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chariots  qjoi  servent  à  la  manutention  des  voitures  et.vragons 
de  dimension  ordinaire,  des  grands  chariots  employés  à  la  mar 
nœuvre  des  voitures  et  wagons  k  huit  roues  et  des  iooomotives 
accouplées  aux  tenders. 

277.  Chariots  a  fosse. -^  Dans  cette  catég<»rie  la  voie  mo- 
bile se  trouve  exactement  au  niveau  des  rails  fixes  et  le  trûn 
qui  la  supporte  roule  sur  des  rails  disposés  au  fond  d'une  fosse 
dont  la  profondeur  dépend  du  diamètre  des  roues  du  chariot. 
1}  suit  de  là  que  chaque  voie  fixe  desservie  est  bpusqpement  in* 
terrompue  au  droit  de  la  fosse  dont  la  largeur  dépend  de  la 
longueur  adoptée  pour  la  voie  mobile  —  cette  longueur  varie 
suivant  la  destination  de  l'appareil  —  ;  mais  quelque  réduite 
que  soit  la  largeur  de  la  fosse,  elle  n'en  oonstitM  pas  moins  une 
solution  de  continuité  dans  les  voies  et  dans  le  sol  et  amënif 
une  certaine  gène  dans  le  service  en  général.  iv 

n  va  de  soi  que  la  présence  d^une  tdle  fosse  a^est  pa»  taié# 
rable  sur  les  points  de  station  fréquentés  par  les  trains.  =  -  ' 
'  Le  chariot  à  fosse  n*est  donc  applicable  qu'en  dehois  des 
Voieft  de  circulation  ;  c'est  piinoipalemeat  dan|^^  remises  M 
ateliers  qu'il  trouve  son  emploi,  ou  sur  un  terminus  de  voiei 
de  service. 

Petits  chariots  à  fosse.  —  La  figure  339,  pi.  XXIII,  repié-t 
sente  dans:  son  ensemble  et  ses  principaux  détails  le  chariot 
à  fosse  de  l'Est.  Les  rails  de  la  voie  mobile  reposent  sur  tpois 
points  de  leur  longueur,  dans  des  éot^ancrures  venues  à  la 
coulée  dans  trois  poutres  en  fonte.  Ces  poutres  sont  suspendues 
par  leurs  extrémités  à  Taide  de  boulons  aux  fusées  de  deux 
essieux  à  trois  roues  chacun.  —  Les  six  roues  circulent  aur 
trois  rails  placés  dans  le  fond  de  la  fosse  comme  ceux  d'une  wie 
courante.  Grâce  à  cette  disposition  delà  suspension  des  poutres 
porteuses,  la  profondeur  de  la  fosse  n'est  pas  oonsidéraUe.  La 
manœuvre  s'opère  à  l'aide  d'une  roue  à  double  rochet  mue  par 
un  levier  en  fer. 

Le  cliariot  à  remise  du  chemin  de  fer  de  ParisTLyon^Médi- 
terranéc  a  ses  rails  soutenus  dans  toute  leur  longueur  par 
des  fers  à  double  T  appuyés  ..sur  deux  poutres  jumelles  en  Cer 
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taulament,  ee  qui  rMuit  le  nombre  des  roues  à  quatre;  les 
essieux  portent  deux  fusées  par  roue.  Par  cette  combinaison, 
I9  fipottements  sont  sensiblement  moindres  que  dans  l'exemple 
de  la  planche  XXIII. 

Voiei  les  poids  eomparatifi3  de  ces  deux  chariots  : 


Fpnte..,..., , 

Fer$  et  tôles. . , 

■  «.  • 

Bronze 


Est 

L^n. 

1212»' 

464'' 

709 

3  231 

12 

14 

1  933k  3 109^ 


Chariots  (h4  Bourbonnais,  -^  Ces  chariots  se  recommandent 
ptr  h  simplicité  de  leur  construction  et  le  peu  de  profondeur 
4e  U  fosse,  Les  rails  mobiles  sont  en  effet  portés  par  trois  tra- 
Virées  formées  de  rails  à  patin  renversés  dopt  la  semelle  reçoit 
les  paliers  des  deux  essieux  munis  de  trois  galets  ayant  0'°,6Q0 

•a  Mfole  de  roulement,  Ces  galets  portant  sur  des  petits  rails 
dont  te  niveau  supérieur  se  trouve  h  Û'^iiTS  seulement  du 

niveau  supérieur  des  rails  fixes. 

Le  contreventement  s'opère  par  des  tôles  rivées  d'une  part 
fim  traverses  et  de  l'autre  aux  rails  de  la  voie  mobile^ 

{ies  chariots  employés  h  la  m^nwvre  des  wagons  à  houille 
wil  3'^,SÛ0;  ceux  qui  servent  mi  voitures  4«,8Û  de  Ipn- 
gueur. 

Qrmds  chariots  à  fosse.  --  Ces  grands  ob&rîots  servent  h 
lïiwtBuvrer  les  wagons  du  système  américain  ™  wagons  ii 
denx  trains  de  quatre  roues  chacun  -«  et  les  locomotives  op 
service. 

Qomine  pour  les  petits  chariots,  la  question  de  la  profondeur 
de  la  fosse  est  intéressante,  caria  présence  d'une  fosse  dans  les 
remises  ou  dans  les  ateliers  est  une  cause  de  gène  et  même  de 
danger.  Pkis  la  fosse  est  profonde,  plus  graves  sont  lés  vices  de 
oette  disposition,  Nous  verrons  plus  loin  le  moyen  de  tourner 
cette  difficulté. 
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Dans  les  grands  chariots,  la  charge  est  parfois  considérable; 
aussi  leur  manœuvre  exige  un  effort  mécanique  assez  élevé  ; 
c'est  tantôt  à  bras  d'homme,  tantôt  par  machine  à  vapeur  que 
le  mouvement  se  transmet  à  l'appareil . 

Le  choix  du  mode  At  transmission  de  Faction  mécanique 
n'est  pas  indifférent.  Après  a?oir  employé  tantôt  une  roue  à 
dents  circidant  sur  one  «^naln^  çalle  fixée  au  fond  de  la  fosse, 
comme  aux  remise»  de  l'Ooest-Batignolles,  tantôt  une  roue  en- 
grenant Mee  uoetrémaiUère,  fomme  au  chemin  de  fer  du  Nord, 
on  adopte  u^amdlmi  la  traQ.smîsëion  par  simple  adhérence 
des  galets  WÊomtés  sur  Tesdeu  mrjtear. 

La  ûgatt  Hù  représente  en  coupe  transversale  à  la  voie  mo- 
bile a  la  %iiie  341  en  coupe  lons^itudinale  lé  type  de  chariot  à 
bsÊB  pour  machines  adopté  par  le  chemin  de  fer  de  l'Est.  La 
pn>f(Mideur  de  la  fosse  mesurée  du  dessous  des  rails  de  la 
remise  an-dessus  des  rails  places  au  fi>nd  de  la  fosse  est  réduite 
à  (r,475. 

Ce  chariot  se  compose  de  quatre  paires  de  poutres  jumelles 
portées  chacune  par  deux  roues  rdiées  Tune  à  l'autre  à  Taide  . 
d'un  esâeu  à  quatre  fusées. 

Latéralement  à  la  voie  mobile  se  trouve  une  petite  machine 
motrice  à  vapeur  qui  met  le  tablier  en  mouvement  à  l'aide 
de  deux  engrenages  coniques  calés  sur  Tun  des  essieux  qui, 
par  l'adhérence  de  ses  galets  sur  les  rails  de  la  fosse,  devient 
moteur. 

On  voit  sur  la  figure  34 1  l'extrémité  de  la  chaudière  de  la 
locoraobile,  le  volant  et  l'axe  vertical  transmettant  par  engre- 
nages d'angle  le  mouvement  de  progression  à  Tessieu  des  galets 
moteurs.  Vers  la  travée  de  gauche,  on  voit  le  treuil  à  bras  em- 
ployé quand  la  locomobile  ne  peut  pas  fonctionner. 

Ld  vitesse  normale  de  mouvement  du  chariot  est  de  0",30 
par  seconde. 

Les  essieux  sont  composés  de  trois  parties  accouplées  par  des 
manchons  en  fonte  clavetés.  Celle  du  milieu  a  4", 340  de  lon- 
gueur, les  deux  autres  3", 390  chacune,  soit  pour  longueur 
totale  de  chaque  essieu  11", 120, 
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Voici  les  dimensions  principales  et  le  poids  des  différei 
pièces  de  ce  chariot  : 

Largeur  totale  =s  a , ,.  6*,  1 38 

Distaïusa  des  axes  des  galets=:6 3  ,600 

Pîmpèlre  des  galets  à  la  jante 0  ,900 

I—  à  la  gorge  de  roulement. . .  0  ,075 

Diamè^  des  essieux  aux  fbsées  et  sur  le  corps..  0  ^^fOO  ' 

r^  aux  portées  de  calage 0,130 

DistailM  des  galets  ^  il  »..»,........  f 3  ,500 

DifrtWfi^d'fH»  en  axe  des  treuils  ;?:«...,...»...  2  ,110 

longueur  totale  du  tablier  =  L  X  2 11  ,600 

Rayon  ds  la  manivelle  motrice , 0^,180 

Diamètre  du  pignon  d'angle  moteur.  .,....•.••  0  ,152 

Diamètre  de  la  roue  d'angle  motrice. ^ .  0  ,627 

Poids.  -r-Fer ,.... 16266^  . 

Fonte ,. 3618, 

Bronze ,.,...,...,...  220 

Bois , ;..:.....  1388 


a 


Poids  total,. ......  i. .  w     2i  482^ 


« 


Non  corqppis  le  poids  de  U  loconpbilp  et  des  deux  treirils 

278.  Ghapiots  a  niveau,  —  Ch^iot  Dunn.  —  L'un 
premiers  chariots  à  niveau  employép  ^n  Angleterre  pour  la 
nœuvra  des  voitures  est  le  chariot  Dunn^  composé  d'une  C( 
rectangulaire  en  tôle,  à  un  seul  fond  ;  aux  longs  côtés  de  i 
caisse  sont  suspendues  deux  cornières  dont  les  branchei 
porte-î\-fîuix  se  retournent  d'équerre  à  Técartement  et  dai 
prolongement  des  rails  des  voies  fixes,  pour  recevoir  los  n 
des  véhicules  à  transborder. 

Celte  caisse  est  soutenue  au-dessus  des  rails  des  voies  fixej 
quatre  essieux  portant  douze  galets  de  0'",300  de  diamètre 
couverts  par  le  fond  de  la  caisse.  Ces  galets  sans  reb 
roulent  sur  des  chemins  à  ornière  en  fonte,  garnis  de  sai 
latérales  maintenant  le  chariot  dans  sa  voie. 

Pour  conserver  aux  voies  fixes  leur  continuité,  il  faut 
passage  des  rails,  interrompre  les  voies  transversales.   . 


r 
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fj'^in^f  ^  cbocs  que  (m  solutions  de  oontinuité  font  éprouver 

au  chariot  et  les  difQcultés  du  passage  en  ces  points,  on  a  àfi 

^^^tcienter  les  points  de  suspension  du  chariot,  de  façon  que 

2    j-gcju'un  4p  ses  essieux  passe  sur  la  solution  de  continuité  du 

l^^fTiin,  len  trois  autres  essieux  portent  en  plein  sur  leur  voie. 

I^^^s  branches  en  porte-à-faux  qui  soutiennent  le  véhicule  à 

^   ^i^^^sboFder  gont  nécessairement  à  un  niveau  supérieur  h  celui 

ï-ails  des  voies  fixes.  La  différence  de  niveau  de  ces  voies  et 

odle  du  chariot  est  rachetée  par  des  branches  effllées  formant 

s  inclinés  et  suspendues  aux  extrémités  du  chariot  à  Taide 

43lîarni^re?  verticales  hélicoïdales. 

Qi4an4  MU  véhicule  doit  passer  des  voies  fixes  sur  le  chariot, 

-r7tce  versa^  on  développe  les  plans  inclinés  dans  la  direction 

y^ijs  dont  ils  forment  le  prolongement.  En  se  développant, 

plans  inclinés  s'abaissent  ;  puis,  lorsque  le  chariot  est  en 

^3^o vivement,  on  ramène  les  plans  inclinés  qui,  en  se  rabattant 

contre  les  petits  côtés,  se  relèvent. 

Le  o^fu'iot  Dtmn  exige  une  grande  précision  dans  sa  construc- 
tion et  son  établissement.  Par  suite  des  dispositions  adoptées, 
les  frottements  sont  considérables.  Aussi  Tappareil  n'est-il  em- 
ployé que  pour  la  manœuvre  des  véhicules  légers  et  vides. 

Le  chariot  de  YEiat  bavarois  est  porté  par  trois  poutres 
jumelles  en  fonte  suspendues  chacune  à  six  petits  galets  de 
(TyiO  de  diamètre,  disposition  prise  en  vue  de  la  manœuvre  du 
wagon  à  freins  dont  les  tringles  se  rapprochent  beaucoup  des 
rails.  Cet  arrangement  n'a  pas  trouvé  d'imitateurs. 

Chariot  badois.  —  Il  diffère  du  système  précédent  par  une 
plue  grande  simplicité  de  construction  et  de  plus  grandes  dimen- 
sions. Au  lieu  de  quatre  essieux  et  douze  galets  que  porte  le 
diariot  Dunn,  il  n'a  que  deux  essieux  et  quatre  galets  de  0™,45 
de  diamètre. 

Ia  différence  4^  niveau  entre  la  voie  mobile  et  les  voies  fixes 
est  rachetée  |t  Taide  ^^  patins  effilés  suspendus  aux  extrémités 
du  oliariot  par  un  ^xe  horizontal  qui  porte,  en  arrière  et  en  pro- 
lungement  des  patjns,  des  contra-poids  destinés  à  relever  les 
^Bt^  de  çps  p^Uns. 
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Le  chariot  de  Bade  a  4"", 80  de  longueur;  il  pèse  2  088  kilo- 
grammes, savoir  : 


Fonte 

Tôles  et  fers 
Essieux. ... 
Bronze 


Î60* 
1450 
370 
8 


à  quoi  il  hui  ajouter  pour  les  patins  à  contre-poids  : 


Fonte. 
Fer. . . 


465 


Le  chemin  de  l*Est  a  construit  plusieurs  chariots  de  ce  genre, 
représentés  par  la  figure  342.  Il  a  S"*  ,20  de  portée  entre  les 
talons  des  patins  mobiles.  H  pèse  3  050  kilogrammes. 

Afin  de  diminuer  les  frottements  des  essieux,  nous  ayons 


JEliitahnv 


Fig.  31i.  Chariot  transbotdeur  à  BiTeaa  (Est).  1/50. 

appliqua  au  chariot  de  la  gare  de  Strasbourg  des  rouleaux 
de  friolioii  indiqués  dans  les  coupes  de  la  figure  342. 

Chariot  autrichien,  —  Tous  ces  chariots  ont  de  grands 
inconvénients  :  lacunes  importantes  dans  leurs  voies  de  ma- 
nœuvre; effort  mécanique  assez  développé  par  suite  du  faible 
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diamètre  des  galets  ;  impossibilité  d'emploi  pour  le  transbor- 
dement de  véhicules  dont  les  pièces  se  rapprochent  trop  du 
niveau  des  rails  de  la  voie. 

Les  dispositions  adoptées  sur  les  chemins  autrichiens  de 
l'Etat,  d'aprfes  les  projets  établis  par  M.  Sambuc,  de  18.18 
à  1862,  permettent  d'éviter  une  grande  partie  de  ces  inconvé- 
DÎeDts.  Dans  ce  système,  la  partie  du  chariot  placée  sous  le 
-véhicule  a  une  très-faible  hauteur  et  la  voie  mobile  n'est  plus 
en  porte-à-faux. 

Le  chariot  se  compose  de  deux  ou  trois  maltresses  poutres 
transversales  eo  fier  qui  descendent  en  dessous  du  niveau  des 
rails  des  voies  axes  siu*  la  largeur  du  chariot  et  se  relèvent  de 
chaque  cdté  pour  prendre  leur  point  de  suspension  aux  essieux 
de  quatre  ou  six  galets  placés  à  l'extérieur  du  chariot.  Ces  mat- 
tresses  poutres  sont  réunies  entre  elles  par  des  poutres  longi- 
tudinales en  fer  dont  les  retours  d'équerre  posant  sur  les 
poutres  porteuses  forment  la  voie  mobile.  Des  patins  h  bascule 
it  de  transition  entre  la  voie  fixe  et  la  voie  mobile. 


«t-  U1.  Ckarlot  t  aima. 


La  figure  343  représente  en  élévation  paraDèle  à^l'axe  des 
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voies  fixes,  l'extrémité  de  cô  chariot.  Chaque  tilaltl'eâSë  poatfô  a 
son  chemin  ménagé  sous  les  voies  à  Taide  d*ane  augC  eu  fonte 
indiquée  en  coupe  par  la  figure  343. 
Les  dimensions  principales  de  ce  chariot  sôbt  leâ  suivantes  : 

Distance  d'axe  en  axe  des  essieux  des  galets ^pM 

Diamètre  des  essieux é «...*..«.<;...  0  ^095 

—       des  fusées 0  ,00 

Longueur  des  fusées. . . 0  ,<36 

Hauteur  des  maîtresses  poutres 0  ,303 

—       des  poutres  longitudinales  =(/ 0  ,260 

Distance  de  Taxe  des  poutres  au  cercle  de  roulement  :i=r  0  ,202 

Porte-à-'faux  des  poutres  longitudinales  :^  . .  4  < . .  ^  0  ,720 

Longueur  des  patins  =a '. «  •  • .  0  ^700 

Ce  chariot,  construit  pour  fourgoûs  à  marchandises  chargés^ 
pèse  3000  kilogrammes. 

Chariot  de  f  Ouest.  —  Le  chemin  de  fer  de  TOuest  ft  suivi 
une  disposition  analogue  dans  la  construction  du  chiiriot  à 
niveau  représenté  par  la  figure  344,  pi.  XXIV.  Ici  les  maî- 
tresse'S  poutres  sont  en  fonte,  leurs  faces  verticales  rabotées. 
Les  galets  descendent  au  niveau  de  la  voie  transversale  et  les 
rails  des  voies  fixes  sont,  par  conséquent,  interrompus  sur  une 
plus  grande  longueur  que  dans Tarrangement  précédent;  mais 
d*un  autre  côté  le  diamètre  de  ces  galets  peut  être  augmenté 
sans  pour  cela  donner  une  grande  hauteur  au  chariot,  tout  en 
ménageant  Tespace  nécessaire  aux  pièces  de  freins  et  aux  mar- 
chepieds des  véhicules. 

Les  leviers  doubles  appliqués  à  chaque  extrémité  de  la  maî- 
tresse poutre  du  milieu  servent  à  faciliter  les  manœuvres  à  vide. 

Les  prolongements  en  porte-à-faux  des  rails  de  la  voie  mo- 
bile sont  en  acier. 

En  étudiant  un  projet  de  chariot  d'après  ces  errements,  il 
faut  ne  pas  perdre  de  vue  que  les  parties  basses  des  véhicules 
peuvent  descendre  en  dessous  de  leur  position  normale. par 
l'effet  du  chargement  sur  les  ressorts  ou  par  suite  d'usure  de 
leurs  bandages.    • 
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Le  chariot  de  l'Ouest  pèse  2  826  kilogrammes,  iavoir  : 

FoDte 1565» 

Fer 1190 

Acier bS 

Bronze 15 

Orands  chariots  à  niveau.  —  Si  les  petits  eiiariota  ft  tiivesu 
sont  par  eux-mêmes  d'un  emploi  difficile,  à  plus  forte  raison  les 
grands  chariots  de  la  même  catégorie  destinés  à  la  manœuvre 
des  locomotives  ou  des  voitures  américaines.  Ilesttetcas  cepen- 
dant — chap.  IX — où  l'application  d'un  appareil  de  ce  système 
préseaterait  de  notables  avantages.  Il  n'est  donc  pas  superilu 
d'eiamîner  l'étude  que  M.  Sambuc  a  faîte  de  l'application  de 
son  idée  au  transbordement  des  locomotives.  Les  maltresses 
poatres  de  ce  projet  résultent  de  l'accouplement  de  deux  fers 


n«.3U.  Coarafi 


&  T  qui  embrasient  les  galets  (Sg.  34f>}.  Les  esùeux  de  ce»  gS' 
lets  iraient  dans  des  coussiaets  ménagés  au  centre  de  pièce» 

en  fonte  boulonnées  aux  maltresses  poutres. 
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Lt  voie  moMe,  finmée  de  loBgiefaB  en  isr  oondlR^  repose 
sar  les  quatre  maîtresses  poutres.  Des  Imte  gdeto  purfeun, 
deos  reçoivent  le  monvraieBt  de  rolafioB  à  Taie  de  loiies 
dentées  engrmant  avec  des  pignons  m  us  par  maniveDes.  On  ne 
peot  pas  ee  dissimuler  qu'un  chariot  construit  snr  «a  données 
rédaflK  des  efforts  considérables  poor  la  trwribtion,  Gè^ 
pendant^  et  bien  que  Texpérience  n*en  ait  pas  démontré  l'elHea- 
dftëy  ces  dispositions  méritenJent  une  attention  sérieuse, 
sH  s'agissait  par  exemple  d'établir  un  d%agement  de  machines 
dans  un  terminus  où  la  place  manque  pour  l'étaUissement  de 
grandes  plaques  tournantes  ou  de  changements  de  vme. 

L'apidication  de  la  locomotion  à  vapeur  aux  diariots  existe 
dans  la  station  de  Wurzbourg,  où  un  transbordeur  est  onplojré 
à  la  manutention  de  wagons.  —  3"*  partie^  EXPLOITATION. 
Transpari  des  marchandises'--'. 

279.  GoHSTBucnoH  n  installation  des  chariots.  —  Gmnme 
pour  les  plaques  tournantes,  la  facilité  de  mancMivre  des  dia- 
riots est  la  promit  condition  à  rem^.  n  iaut  dans  ce  but 
calculer  toutes  les  pièces  de  manière  à  éviter  les  flexions  qui  dé- 
truiraient le  parallélisme  des  axes,  rechercher  les  moyens  les 
plus  sûrs  pour  assurer  une  grande  rigidité  dans  les  assemblages, 
garantir  le  chariot  contre  toutes  déformations  par  un  fort  con- 
treventement,  et  prendre  les  mesures  nécessaires  pour  que 
toutes  les  roues  aient  la  même  vitesse  angulaire,  de  manière 
que  le  déplacement  de  l'appareil  soit  le  même  en  tous  ses 
points. 

La  fondation  des  chemins  de  roulement  des  galets  réclame 
aussi  beaucoup  de  soins,  car  des  tassements  dans  les  voies  in* 
férieurcs  rendent  impossible  la  manœuvre  des  chariots.  On 
peut  en  établir  les  rails  sur  traverses,  sur  longuerines  ou 
sur  pierre  de  taille,  selon  que  le  sol  présente  des  difficultés 
d'assèchement. 

En  général,  j>our  les  fosses  on  préfère  fixer  les  rails  sur  ma- 
çonnerie et  garnir  l'intervalle  de  pavés.  Il  ne  faut  pas  oublier 
les  rigoles  en  pente  convenable  pour  conduire  les  eaux  vers  les 
aqueducs  d'(5coulement  de  la  gare. 
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Les  murs  d*enceinte  des  fosses  se  construisent  en  bonne 
maçonnerie  couronnée  par  une  bordure  en  pierre  de  taille 
de  fortes  dimensions,  et  à  défaut,  en  longuerines  de  bois  dur. 

—  Relativement  à  la  construction  et  à  l'entretien  des  cha- 
riots, nous  nous  en  référons  à  ce  qui  a  été  dit  sur  ce  sujet  aux 
numéros  273,  274  et  27S. 
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§1. 
sighaux  fixes. 


280.  Classification.  -^  Le  but  des  signauï  tôt  de 
gner,  le  plus  rapid«[nent  et  le  plus  sûrement  possible ,  les 
agents  des  trains  sur  Tétat  du  chemin,  et  les  agents  du  sernce 
de  la  Toie  sur  le  mouvement  des  trains. 

Lies  dii^rs  moyens  employés  pour  atteindre  ce  but  sont':     ' 

l""  Le  télégraphe  optique,  sémaphore  à  bras  ou  Toyâtttâ 
mobiles,  avec  lanternes  à  feux  variables  ; 

2**  Le  signal  avancé  à  disque  fixe  ou  mobile,  avec  lanterne  à 
feux  variables  ; 

S""  Les  drapeaux,  disques  et  lanternes  à  feux  variables,  ma- 
nœuvres à  la  main  ou  attachés  aux  trains  ; 

V  Les  signaux  acoustiques  donnés  par  les  pétards,  la  trompe, 
le  cornet,  le  sifflet  à  main,  la  cloche  et  le  sifflet  des  locomo- 
tives ; 

5'  Le  télégraphe  électrique  avec  ses  diverses  applications  à 
réchange  de  la  correspondance  entre  les  stations,  à  l'annonce 
et  au  règlement  du  passage  des  trains,  etc. 

En  parlant  des  travaux  et  de  la  surveillance  de  la  voie  — 
chap.  XI  —  et  du  mouvement  des  trains  —  LOCOMOTION,  — 
EXPLOITATION,  —  nous  examinerons  les  signaux  compris 
dans  les  trois  dernières  catégories.  Il  n'est  question  ici  que  des 
dispositions  adoptées  pour  construire,  installer  et  entretenir 
les  signaux  appartenant  aux  deux  premières,  aux  signaux  fixés. 
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281.  GeHDiTiONs  GÉNÉRALE».  —  La  maoïfesUtioB  d'un  phé- 
nomène de  natore,  de  forme  et  de  couleur  anormales  quelcon- 
ques, mais  conventionnelles,  esl  dn  ngnûl.  Par  extension,  la 
dénomination  de  sigtial  s'applique  à  l'objet  même  qiii  sert  à 
produire  ce  phénomène. 

Pour  répondre  à  sa  destination,  c'est-à-dire  pour  être  aperçu 
ou  entendu  et  compris  par  les  personnes  auxquelles  il  s'adresse, 
tout  signal  doit  nécessairement  affecter  certaine  forme,  prendre 
certaine  couleur,  occupa  certaine  position  qui  permettent  à 
robsarvateur  de  le  distinguer  des  dM)ses  de  même  nature  au 
milieu  desquelles  il  pourrait  se  confondre. 

La  nécessité  de  ne  laisser  rien  d'incertain  dana  l'esprît  des 
agents  oUigés  de  smsû*  sans  hésitation  la  signification  d'un 
signal,  conduit  à  piéduûre  au  plus  petit  naïaafafe  possible  ka 
différents  signaux  employés  en  exploitation. 

Pendant  le  jour,  on  tire  parti  de  la  feraoe,  de  la  position  eide 
la  couleur  de  certains  d»jets  déterminés  pour  la  eorreapûadaBee 
aérienne. 

Dans  l'obseurité,  en  teiaps  de  bnwllard,  peaéaot  la  moi, 
QB  a  recours,  pour  cette  caneapoiidaaDe  aériflone,  à  l'eBipioi . 
de  lumières  blanches  ou  edoréc». 

Les  rigles  généralement  adoptées  par  les  dMmîas  de  fer 
i^tivement  aux  couleurs  des  signaux  sont  les  8ui?a»tes  ; 
La  couleur  blanche  ou  un  feu  blanc  indique  la  We  libœ» 
La  couleur  verte  prescrit  le  ralentissement. 
La  couleur  rouge  commande  l'arrêt. 
D'autres  couleurs,  telles  que  le  jaune,  k  lôotet^  sont  empkiTéea 
sur  certains  points  spéciaux,  tels  que  biftiroatuKns»  voies  de 
gmge,  branchements,  etc«,  etc. 

Quelles  que  soient  1^  couleurs  adoptées,  il  ne  HmiI  paa  peidie 
de  nie^'un  iribîei  éclaii^  ou  im  feu  émet  des  TajaMimnâneas 
dont  Vintenaité  varie  &k  raison  inverse  du  eaxté  des  disCameea 
qui  sépaient  Voï%^  ou  la  lumière  du  point  ot  on  l'observe  '^ 
autrement  dit  :  un  corps  lumineux  successivement  placé  à 
des  distances  de  l'obeervateur  qui  sont  eolae  eUes^  cauvae 
1:2:3,  etc...,  paraîtra  dans  la  seconde  position  quatre  fois 
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moins  éclairé,  dans  la  troisième  position  neuf  fois  moins  éclairé; 
sera  par  conséquent  dans  la  seconde^  quatre  fois  moins  appa- 
rent, dans  la  troisième,  neuf  fois  moins  apparent  que  dans  h 
première  position. 

Pendant  le  jour,  un  objet  de  couleur  claire  de  la  grandeur 
d'un  homme  est  visible  à  l'œil  nu,  dans  de  bonnes  conditions 
atmosphériques  et  sur  un  fond  de  couleur  sombre,  à  une 
distance  de  7  000  mètres. 

n  faut  tenir  compte,  dans  l'étude  des  signaux,  de  l'influence 
des  illusions  d optique  résultant  de  la  forme  et  du  voisinage 
des  objets. 

Influence  de  la  forme.  —  Â  surface  égale,  un  c4)jet  dlongé 
horizontalement  est  visible  à  une  plus  grande  distance  qu'un 
objet  allongé  verticalement,  celui-ci  plus  qu'un  objet  carré,  ce 
dernier  enlin  plus  qu'un  objet  rond. 

Influence  des  contrastes.  —  Tout  le  monde  3ait  que  la  lu- 
mière blanche  est  composée  —  indépendanmient  des  rayons 
obscurs  —  de  rayons  lumineux  de  diverses  couleurs  consti- 
tuant le  spectre  solaire,  et  dont  les  principales  se  rangent  dans 
l'ordre  suivant  :  rouge,  orangé,  jaune,'vert,  bleu,  indigo,  violet. 
Parmi  toutes  ces  couleurs,  il  en  est  trois,  le  rouge,  le  jaune  et 
le  bleu,  qui  paraissent  être  les  couleurs  fondamentales,  car 
avec  ces  trois  couleurs  combinées  en  diverses  proportions,  on 
peut  reproduire  toutes  les  autres  couleurs  du  spectre  et  même 
la  lumière  blanche. 

Les  couleurs  qui  reproduisent  la  lumière  blanche  sont  dîtes 
couleurs  complémentaires^  comme  le  rouge  et  le  vert,  l'orangé 
et  le  bleu,  le  jaune  et  le  violet. 

Le  voisinage  de  ces  couleurs  rapprochées  les  unes  des  autres 
a  une  très-grande  influence  sur  leur  valeur,  et  en  général  une 
couleur  placée  près  de  sa  complémentaire  se  trouve  exaltée  par 
ce  rapprochement.  Ainsi  le  bleu  près  du  jaune  paraît  violet  et 
le  jaune  orangé  ;  le  rouge  est  exalté  par  le  vert,  le  jaune  par  le 
violet. 

Dans  l'obscurité,  la  lumière  blanche  d^une  lampe  est  visible 
à  7  400  mètres;  l'interposition  d'un  verre  rouge  ramène  cette 
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distance  au  tiers,  et  celle  d'un  verre  coloré  en  vert  au  cinquième* 
Les  feux  trop  rapprochés  se  confondent  à  une  certaine  dis- 
tance. Pour  rester  visibles  et  distincts,  il  faut  qu'ils  soient 

séparés  d'au  moin^  555  à  gôô  ^^  ^^  distance  à  laquelle  leur  lu- 
mière est  percejptible.  Si  Tun  d'eux  est  coloré,  leur  séparation 
est  visible  à  une  plus  grande  distance. 

Le  mouvement  imprimé  à  une  lumière  est  difficilement  ap- 
préciable s'il  n'a  point  pour  repère  une  lumière  fixe. 

Uii  objet  de  couleur  claire  vu  sur  un  fond  de  couleur  sombre 
est  plu6  visible  qu'un  objet  de  môme  forme  de  couleur  sombre 
se  détachaqt  sur  un  fond  clair. 

Avant  donc  d'adopter  l'espèce  et  la  forme  d'un  signal,  on  fera 
bien  d'étudier  les  circonstances  extérieures  au  milieu  desquelles 
ce  signal  devra  fonctionner;  quand  on  voudra  lui  assigner  une 
position  définitive,  on  procédera  par  tâtonnements,  de  ma- 
nière à  choisir  la  place  où  il  sera  le  plus  facilement  perceptible. 

Il  faudra  aussi  que  l'observateur  étudie  avant  tout  sa  propre 
vue,  et  s'assure  qu'elle  n'est  pas  elle-même  affectée  de  défauts 

qui  pourraient  l'induire  en  erreur.  • 

Les  signaux  fixes  employés  à  la  correspondance  aérienne 
pour  annoncer  l'approche  des  trains,  pour  défendre  un  point 
quelconque  contre  la  venue  d'un  train,  sont  les  sémaphores^ 
les  siffnmix' avancés  et  les  signaux  de  bifurcation. 

Les  premiers,  employés  sur  le  parcours  du  chemin  entre 
deux  stations  ou  dans  les  stations  mêmes,  sont  manœuvres 
surplace  par  les  agents  à  poste  fixe  préposés  à  cet  effet. 

Les  signaux  avancés  sont  posés  à  une  certaine  distance  du 
point  qu'ils  devront  défendre;  Tagent  chargé  de  les  faire 
çaaaœuvrer  opère  sur  eux  à  l'aide  d'une  transmission  de  mou- 
vement à  longue  portée. 

Les  signaux  de  bifurcation  participent  de  la  nature  des  deux 
.autres  classes  que  nous  allons  étudier  en  premier  lieu. 

282.  Sémaphores. — Signaux  anglais  et  allemands.  —  Ils  se 
composent  ordinairement  d'un  m&t  en  bois  ou  en  fonte,  de  5 
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à  8  mètres  et  plus  de  hauteur,  portant  à  la  partie  supéri 

deux  ailettes  mises  en  mouvement  au  m 


1* 


i 


de  chaînes  ou  de  tringles  reliées  soit  i 

=^'W  ^^^^"^'  ^'^  ^  ^^  levier  placé  au  bas  du 
^    (fig.  34G|. 

On  en  reBcc^ntre  de  construction  trè 
riée.  Cdul  q\L.  tsi  le  plus  répandu  en  Pi 
conhiste  tu  ul  HiL:  de  5"^  .^65  de  hau 
araut*  i!  fvJii'jiiJi::  t^u:  ic*ute  sa  longueur. 
ailtniî^.  nu  inr  t  j>.ïl-t  de  longueur, 
i(»rn!-:-  r<i]r  i::  •ai.-t  t^  de*  planchette: 
jHî?;jrr  -'1  ^..'.i.-:-  X'^  iuâeier  le  moi 
iri.-:  ;  ii  •.!.;.  :.  -.:'  livu:  ntation  s' 
Tiiî  UiAr   ..:   :  L^.  :»:."■:•- :.:"i'.;^LLt  à  Ta: 

r.iiî  :::.i..         .   .-.  ^    ir  :■-•  Trr^nJné,  d^ 
ijfcr.  ::i:'    .^r  ;•  .■  -  --   .-    '.:  y.i^\.  Sui 
,Kw5  nMrt  d«  ni:  -:    ."  -.-rr*  '  -:r  .'  ;  \-  i---^  *^ii  }ioi<  ] 
î?  -■--:  i.:  -•-,-.-.  ;..  -^  .'ri:    'iz-- rl^\^es  k 

:.  ::^^:  v^:  r  r  :•.-..-!:  ^:  .-.  =  ::-:ôe.  Ces 


I 
-iF 

I 


4e« 


»"      ••  • 


•• . 


ï:.:r:::.r^  p..:  .i  ::i':rîiLS5ioi 

'.jr.-:  - .  :-:  '  ....  £:.£:.-  r:.  arrière,  sont 
.•.:.-'..'-  ;/.:';;'/  *:rrî  p>ji:rr  i'»«  i:haine 

.*-*.,'•.    i..,-i    •*•]♦•  ,»;*  ...».*:»lO.    2".»..»    pK^iUl 

.\.:.r.  '-uL.i,  le  prix  du  ^ïjuài  c^mph 
:*:•.'■  -i  200  î'ri:i«>,  -oi^  :  pijur  le  mât  p 
p'M.î.  00  fr.'ini:^;  pour  les  ailettes,  ch 
îihih(f'M\vt'^  |;iiit<-rn^>.  140  francs. 

^•ir  rjijf-Ifjiio^  points  spf'ciaiix  où  la  \ 
rt-t'U'  n'ïîst  pas  jiossiljlc  avec  les  mâts 
nainr-;,    li;s   ïîi|:naiix   optiques  prennei 
''***ilip..';P*'*"    dimeijsionfi  considérables.  Il  y  a  des  mât 
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Il  iiauteur  atteint  jusqu'à  16  mètres.  Or  de  telles  pièces  de 

bois -9  exposées  aux  orages,  peuvent  tomber  sur  la  voie,  malgré 
jef  tmaubans  dont  elles  sont  munies,  surtout  si  la  partie  de  leur 
fon^ueur  engagée  dans  la  terre  vient  à  se  pourrir. 

£3*est  pourquoi  Ton  substitue  souvent  la  fonte  au  bois  dans 
]g  £»c»n6truction  de  ces  mâts  de  signaux. 

'M^^e  niât  (flg.  347)  est  alors  formé  de  tubes  de  2  mètres  de  lon*> 
^^mir,  assemblés  par  des  brides  tournées  et  réunies  au  moyen  de 
qu0.tre  boulons.  Les  quatre  tubes  supérieurs  sont  coniques,  de 
^1^1^  sorte  que  leur  diamètre  extérieur  passe  de  0'",137  près  de 
|g'f>ase  à  0*^400  au  sommet.  Leur  épaisseur  diminue  en  mon* 

l^g^i;  de  0'',012  à  0",008.  Les  autres  tubes  sont  cylindriques, 

ni»i^  de  diamètres  qui  augmentent  de  0'',022  à  chaque  lon- 

g^etir. 

Ainsi,  à  partir  du  sommet,  dans  le  cas  où  le  m&t  se  compose 

de  tiuit  tubes  t 

Le  5*  tube  a  pour  diamètre 0^,159 

Le  6*         —         —  0  ,181 

Le  7*        —        —  0,203 

Le  «•        —       .—  0  ,2M 

Itf^épaiseeur  de  ces  tubes  cylindriques  est  uniformément  de 
0^,0137  avec  un  renfort  de  quatre  nervures  de  0",U25  de  bus 
gmiretde  0%060  de  saillie. 

JLe  tube  inférieur  est  complètement  enterré.  8a  base  est  fer- 
mée par  une  platine  en  tôle  de  0",375  de  diamètre  et  de  0",018 
d'épaisseur,  qui  repose  sur  une  fondation  en  pierre  sèche  bien 
pilonée. 

Chaque  tube  du  m&t  porte  quatre  échelons,  venus  de  fonte 
avec  0>>,136  de  saillie. 

Lm  ailettes  ont  les  dimensions  suivantes  s 

Longueur 1*,600 

Largeur  en  haut 0,200 

^      enbas • 0  ,tet 

fllès  sont  formées,  tantôt  de  tôle  découpée  —  Brunswick  —, 


«  h 


:-•  •■•.:iir  dans  la  pn^itioii  Acrtiralo 

-  -^  .i!t»tt«s  ilopcnd  do  (tIIo  du  fond 

'.."V.  Sur  un  arrièro-plaii  do  coii- 

-  lilottos  s'('iilù'v<T()iît  en  mnlour 

-*:ncto  du  disque  et.  des  ailettes. 

•  .T.'iens  puissent  servir  à  la  rorres- 

-iiinal  soit  \u  du  poste  (]ui  le  pn'»- 

-  (hi  a  soin  d'alterner  la  position 
.  ••*•*  à  droite,  tantôt  à  pauclie  do  la 

••is  d'erreur  tpie  la  e(»nl'usion  des 
■;,  surtout  en  Vvjuo  dr(»ite. 
•  :    télégraphe  est  en  moyenne  de  700 

•  .'.'ileures  ronditi<ins,  en  liïrno  droite, 
.  il'le  et  rareté  de  brouillards,   cette 

'•'»  niMres. 

-    •  on  forets,  en  courbes  onon  tranchées, 

i-a^r  les  niAts  h  de  moins  trrandes  distances. 

l'îlre  d'hommes  (pi'il  faudrait  aftW^ter  îi 

."  *.  léî:»raphe,  on  ))eut  eonlier  à  un  seul 

•  -ieux  et  même  de  trois  appareils,   les 
:i:i:ueuvrés  à  «listance  par  des  traii>mis- 

. .  iiovcnde  leviers  et  fils  detiraye — 2^i\ — . 
^  j  îi  l'ourbe,  les  téléi:.rapli(s  se  placent  au- 

•  luirre,  toutefois,  (pTon  puisse  lesaperce- 
i  \oie. 

-.ardiens  doivent  être  disposées  jiour  que 
w  i-'-jarde  en  annnit  ou  en  aval  de  la  lii^ne. 

e^^iûrnal  voisin.  Kn  Allenia.iMie.  on  fait  i^'*- 
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néralement  coïncider  la  position  d'un  télégraphe  optique  avec 
celle  d'iui  passage  h  niveau,  surtout  si  celui-ci  est  fréquenté. 
Le  public  acquiert  promptement  la  conaaissance  des  signaux 
tran&miïi  par  le  télégraphe.  11 
peut  donc  de  loin  se  rendre 
compte  du  moment  où  le  pas- 
sage à  oiveau  est  praticable. 
Sémnphorcs.  —  Ils  sont 
composés  {'  d'un  mftt  en  fonte 
de  7  à  9  mètres  de  hauteur, 
en  trois  pièces  :  le  socle,  le 
fût  et  le  chapiteau  porte-poulie 
(fig.  348)  ;  2°  d'un  système  de 
chaîne  et  de  coulisseaux  pour 
mettre  une  lanterne  en  place; 
3*  de  deux  ailettes  en  tdle 
bordée  de  cornières,  articu- 
lées sur  le  même  axe,  chaque 
ailette  pouvant  prendre  trois 
positions  :  verticale,  inclinée 
à  3S  degrés,  horizontale. 

Ces  ailettes,  équilibrées  par 
des  contre -poids  en  fonte, 
Sont  percées  chacune  de  deux 
'Un«ttes  munies  de  cercles  en 
4f-oDEe,  portant  l'un  un  verre 
lX»a:sge,  l'autre  un  verre  vert; 
oe^  lunettes  peuvent  se  placer 
SiKcstgaûvement  devant  la  lan- 
tem— ««  et  dans  l'aie  du  foyer 
4^    la  lumière. 
*  OoBDd  i'ailette  est  verticale,  ^  b 

\e    feu  blanc  de  la  lanterne  est         «i-  *«,  8«n«iAi>n  (itmi  i/m 
àjfecDinert;  quand  elle  est  inclinée  it  36  degrés,  le  feu  est  cou- 
-vMtpar  la  lunette  verte;  enfin,  lorsque  l'ailette  est  horizontale, 
\e  fau  est  masqué  par  la  lunette  rouge. 


Lc5i  «fam»  npsMBt  ior  Mouitmaii  deteviars  dond 
ouuwBM  «yu  sua»  tf'oa  moi  mA  ptr  m  fonort  tl 
i^nçwR  dmii  wi  «siincfca  «eBaei  de  fciott  a^ 
<^  -^atr/tn»  ifior.  ipnfié»  pcor  dûoncr  i  lolonAé  tus  ait 

ôbr  tf^içiior*»  i»izioâi»£s,  DOQ  coBiim  la  diarpeole,  frt 
! ')*i«'y  A.Kg-iinmftt  emino^  et  sont  Knét  à  la ooonpagni 
P  ir;.>t'K^::vmnttf^  au  prli  de  6Ô0  franci.  La  lanterne  i  W 

»!i!?!  i&pfi»L»  %Dt  écaLlb  «or  des  findatioDs  en  diarf 
Sa.  344,  A  ';tti»!i  BLuç^Qoem  «S|^.  348,  B),aiiTaQi  qu'il 
pr-s^n.:  *irr  an  %rrûa  sotide  oa  peu  réâslaiit. 

.^upui 4f!i  witioms  dOrié^Ms.  ~  LesUgnes  mnnrelleei 
voie  «jot  pcannii!!^  de  sémaphores  éuMis  à  chaque  alaUon. 
Iniifiiatiffis  da  fi;?aai  âoot  doonées  par  des  dooi-cerdes 
nan:  ujasor  de  leor  diaoïèCre  ^etticd.  Chaque  dwiM 

disques 


rj2iivr*>«  da  pî<d  da  sémaphore  par  une  manelle  oaMe 
trlr4-ie  qui  passe  par  le  dîamètra  du  disque,  et  qui  frit  ' 
Ak  charnière.  Ca*^  Lanterne  placée  entre  les  deut  disquea  I 

dofir.er  le?  LS«i:cd:i:'Ciî  de  nuit. 

P Mur  la  Ycîe  Ilh r^,  Ics  diiques  sont  parallèles  ani  rails. 
mirqu^r  idrr?:  l^  se  ptirent  perpendiculairement  à  la 

283.  Si»;>An  a\\l\. x^.  —  G^signaui  sont  destinésà  t 
rri^ttre  de-  indicatiorii  précise?  et  certaines  à  des  distanci 
ri'ir.t  entre  4'jô  mètr^^  e:  f  îH)0  mètres,  et  qui  dépendent 
[Ki-ition  du  {H.'inî  de  ia  !i;^ne  qu'il  s'agit  de  défendre. 

Nous  ne  parlerun?  ici  que  de<  signsiii  fixes  qui  présent 
plu^  de  slniplicité  et  qui  ^ont  reconnus  comme  donnant  1( 
.-îultaîà  les  plu5  satisfaisants. 

On  distingue  dans  Tappareil  : 

Le  mAt  de  sicrnal  ; 

L'organe  de  manœuvre; 

La  transmission  de  mouvement. 

Mai  de  ngnal.  —  Le  signal  proprement  dit  se  compose 
MMiiioudisqne.  rirnilaireou  rectaninilaire,  plein  ou  à 


f 
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pouirant  tourner  autour  d'un  axe  vertical  et  prendre  deux  posi- 
tions déterminées,  Tune  parallèle,  Tautre  perpendiculaire  à  la 
yoîB*  Ce  plateau  est  tantôt  surmonté  d'une  lanterne  qui  tourne 
ave^  lui,  tantôt  j^ercé  d'un  trou  par  lequel  passe  la  lumière  de 
l^  lanterne  qui,  dans  ce  cas,  reste  fixe. 

Organe  de  »iwnc»iit)fc.— Pour  faire  occuper  au  signal  les  deux 
w^of&i'^ons  déterminées  qui  indiquent  que  la 
io  est  ouverte  ou  fermée,  il  faut  par  un 
st^ème  de  transmission  lui  communiquer 
1^    rnouvement  produit  à  une  grande  dis- 
^ta.n€se  du  signal.  La  difficulté  consiste  à 
vililîs^r  aussi  complètement  que  possible  le 
eh^^io  tiarcouru  par  l'appareil  de  manœu* 
^re  «  On  a  essayé  diverses  combinaisons  qui 
totales  ont  leurs  avantages  et  leurs  incon^ 
ir^niMtS)  et  qui  se  divisent  en  deux  caté^ 
^ories  X  mameuvret  à  dilatation  libre,  et 
ambuvres  à  attache  fixe. 
iXtanMmimwk.  «^  La  transmission  s'opère 
moyen  d'un  ou  deux  fils,  supportés  dans 
l'iotervalle  qui  sépare  le  disque  du  levier  de 
maliCMivre^  en  alignement  droits  par  des 
pf^•^i^  verticalesi  et  dans  lea  courbes  par 
diMifOuliei  horizontales, 
fassona  aux  applications. 
Signai  du  chemin  de  fer  de  Lyon»  --^  Le 
oadt  se  compose  d'un  socle  en  fonte  suppor- 
UàSiiune  colonne  creuse  également  en  fonte 
|fi&  849).  Dans  l'intérieur  de  cette  colonne 
tourne  un  arbre  vertical,  au  sommet  du- 
quel est  fixé  un  disque  circulaire  en  tôle^ 
l'une  des  faces  peinte  en  rouge,  l'autre  en 
blanc.  Le  mouvement   angulaire  de  cet 
arbre  est  limité  à  90  degrés  par  des  taquets 
^enu&de  fonte^l'un  à  l'extrémité  supérieure 
delà  colonne,  l'autre  à  un  manchon  oalé  vers  la  base  de  l'arbre. 


m.  S49.  Mil  d«  HflMl 

{tjon).  Ij50. 


1S6  CHAP.  YllI.  —  ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 

L'extrémité  inférieure  de  cet  arbre  tourne  dans  une  crapau- 
dîne  ménagée  au  centre  d*un  croisillon  à  quatre  branches,  qu 
est  fixé  au  soubassement  par  quatre  vis  à  tête  fraisée  dans  les 
anciens  appareils,  et  par  quatre  boulons  dans  les  nouveaux.  Ur 
chapeau  en  fonte,  placé  un  peu  au-dessus  du  pivot,  préserve  la 
crapaudine  de  Tintroduction  des  corps  étrangers. 

Un  balancier  en  fonte  calé  sur  Tarbre  lui  communique  1( 
mouvement  imprimé  au  fil  de  transmission. 

Le  mât  et  les  arrêts  qui  fixent  les  deux  positions  extrêmes  â< 
l'arbre  du  disque  sont  disposés  de  telle  sorte  que  le  plan  di 
disque  peut  être  à  volonté  placé  perpendiculairement  ou  pcarcd' 
lèlement  à  la  voie. 

Dans  le  premier  cas,  la  face  rouge  du  disque  regarde  du 
côté  de  l'arrivée  des  trains;  dans  le  deuxième  cas,  elle  est  tour- 
née vers  les  champs,  du  côté  opposé  à  la  voie. 

Le  disque  est  percé  d'une  ouverture  circulaire,  dans  laquelle 
on  place  un  verre  rouge.  Deux  rondelles,  en  bronze,  fixées  pai 
quatre  boulons,  et  disposées  de  chaque  côté  du  disque,  main- 
tiennent ce  verre  serré  entre  elles  par  l'intermédiaire  d'une 
rondelle  en  caoutchouc. 

Pendant  le  jour,  le  disque  placé  perpendiculairement  à  la  voie, 
la  face  rouge  tournée  vers  les  trains,  indique  l'arrêt  ;  le  disque 
placé  parallèlement  à  l'axe  de  la  ligne  indique  la  voie  libre, 

Pendant  la  nuit,  une  lanterne  fixée  au  mât,  dans  l'angle 
dièdre  formé  par  les  deux  positions  extrêmes  du  disque,  du  côt^ 
de  la  voie ,  projette  un  faisceau  de  lumière  blanche  vers  les 
trains  arrivants. 

Ce  faisceau  reste  blanc,  lorsque  le  disque  est  placé  parallèle- 
ment à  la  voie  ;  mais  dans  l'autre  position  il  est  coloré  ei 
rouge  par  le  verre  du  disque. 

La  lumière  blanche  indique  la  voie  libre  ;  la  lumière  rougi 
commande  l'arrêt. 

La  lanterne  est  fixée  à  coulisses  sur  un  porte- lanterne  ei 
fonte  qui  glisse  entre  deux  guides  verticaux;  on  l'élève  en  plac( 
à  l'aide  d'une  chaîne  sans  fin  passant  sur  une  poulie  de  renvo 
établie  à  la  partie  supérieure  des  guides. 
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guides  du  porte-lanterne  sont  soutenus  à  la  partie  înfé- 
rici-^  xe  par  une  console  en  fonte  fixée  sur  le  soubassement  au 


jQ^^-^  ende  trois  boulons. 


^uis  le  haut,  ils  sont  reliés  par  une  pièce  en  fer  qui,  dans 
les   ^ï^<5ÎCDS  appareils,  embrasse  la  colonne  au  moyen  d'un  col- 
liet^  en  deux  pièces,  et,  dans  les  nouveaux,  y  est  fixée  par  deux 
Qi^îlles  venues  de  fonte  avec  la  colonne. 

/^  la  partie  inférieure  des  guides  se  trouvent  deux  ressorts  à 
tovi^îiï  en  acier,  qui  amortissent  le  choc  du  porte-lanterne 
arrive  au  bas  de  sa  course.  Deux  bagues  en  bronze  servent  de 
supports  aux  ressorts  et  facilitent  leur  remplacement. 

pour  amener  la  lanterne  exactement  à  la  hauteur  de  l'écran 
rouge  dont  nous  avons  parlé,  un  anneau  spécial  intercalé  dans 
la  chaîne  au  point  convenable  —  à  un  anneau  près  —  s'engage 
dans  un  crochet  fixé  à  la  console  qui  supporte  les  guides.  La 
iauteur  du  crochet  est  réglée  par  une  tige  à  vis  et  deux  écrous 
qui  permettent  de  regagner  les  fractions  de  longueur  d'un 
anneau. 

Le  mât  de  signal  est  boulonné  sur  un  châssis  en  charpente 
formé  de  deux  pièces  de  bois  de  0",400  de  largeur  et  0",200 
d'épaisseur,  assemblées  à  angle  droit. 

La  lanterne  se  compose  d'une  enveloppe  cylindrique  horizon- 
tale en  tôle  étaraée,  renfermant  un  réflecteur  parabolique  en 
cuivre  plaqué  d'argent.  Le  cylindre  est  fermé  du  côté  de  l'ou- 
verture du  réflecteur  au  moyen  d'une  glace  prise  entre  deux 
cercles  en  cyîvre,  l'un  à  charnière,  et  l'autre  fixé  par  quatre 
visa  l'intérieur  du  premier.  L'extrémité  opposée  du  cylindre  se 
ferme  par  un  cerclé  à  charnière,  semblable  au  premier,  mais 
garni  d'un  fond  en  tôle.  Une  lampe  d'Argand  entre  dans  la 
lanterne  par  le  deuxième  fond.  Le  bec  de  la  lampe  traverse  le 
fond  du  réflecteur  et  se  place  de  manière  que  le  centre  de  la 
flamme  occupe  le  foyer  du  paraboloïde, 

Un  trou,  percé  dans  le  réflecteur  à  la  hauteur  du  foyer,  et  un 
petit  réflecteur  conique  correspondant  qui  traverse  le  réservoir 
de  la  lampe,  ramènent  en  arrière  de  la  lanterne  un  faisceau  de 
lumière  destiné  à  renseigner  la  gal*e  et  les  agents  chargés  de  la 


tt 
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j     >f  .*r-:  rr.'>4,vpnmt$  do 

»  M'    '/i.'i-y.,*:   r-n    fer   plat,   filée 
|,'//-.  J.  'iififKirtf:  fli»ii\  tringles 
h  r  f-h  r«!r  rond,  n-unies  à  leur  partie 


,  HiMiM   r»  «H.r  ihifii'.i'.ri'li/N.  aiimAt. 
I  ,..  ififiMli  ■'  »•»  tvr.iit  <!»'  j  niili-n  ft  lin  |>orte-lanteme  en  fonte, 
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^^m  Ton  peut  élever  ou  abaisser  au  moyen  d'une  chaîne  qui 
'0XirouIe  sur  une  poulie  supportée  par  Tune  des  tringles  con- 
^^ihcftrices^  dont  Textrémité  supérieure  est,  à  cet  effets  terminée 
^«E  chape. 

,.])0ux  ressorts  à  boudin  sont  disposés  à  la  partie  infé- 

ji(9lire  des  tringles  pour  amortir  le  choc,  lorsqu'on  descend 

\^  lanterne;  une  chaînette  terminée  par  un  crochet,  placée 

également  à  la  partie  inférieure  des  tringles,  sert  à  accro- 

cBôT  la  chaîne  pour  maintenir  la  lanterne  dans  la  position 

arifiérieure. 

Enfin,  le  mouvement  est  communiqué  au  disque  au  moyen 
dTane  manivelle  calée  à  la  base  du  mât,  et  recevant  une  petite 
cbâp6  à  laquelle  s'agrafe  le  til  de  la  transmission. 

Le  face  du  disque  commandant  l'arrêt  est  peinte  en  rouge  et 
iSùftàée  d'un  liséré  blanc  de  0",0S  de  largeur.  Tournée  vers 
]m  champs,  du  côté  opposé  à  la  voie,  lorsque  le  signal  est  à  la 
j€i0  UbrOy  elle  se  place  perpendiculairement  à  la  voie  et  du 
eM6 de  l'arrivée  des  trains,  lorsque  le  signal  interdit  la  voie 
€t  marque  l'arrât. 

lA.face  opposée  est  peinte  en  blanc  et  bordée  d'un  liséré  noir 
de  0*^5  de  lai^ur. 

I^  système  d'édairage  est  identique  à  celui  du  signal  de 

.  Signal  du  chemin  de  fer  du  Nord.  —  Ce  signal  (âg.  351) 
»  iBompose  d'une  tige  verticale  portant  un  disque  en  tdle  percé 
vi.,8oa.miU6u  d'un  trou  elliptique,  et  pouvant  tourner  sur  une 
crapaudine  fixée  sur  un  châssis  de  fondation.  Cette  tige  est 
loutauw  vers  le  haut,  en  contre-bas  du  disque,  par  un  plateau  en 
fer  auquel  aboutissent  quatre  montants  en  fer  rond  formant  les 
aiAlei  d'un  tronc  de  pyramide.  Les  bouts  aplatis  do  ces  tringles 
se  recourbent  vers  l'arbre,  sous  un  angle  aigu,  pour  s'appliquer 
suite  châssis  au  moyen  de  boulons.  Les  montants  du  support 
sont  joaintenus  par  des  tringles  formant  contre-fiches.  Contre 
cqiinontants  s'appuie  une  échelle  en  fer,  qui  permet  à  l'homme 
diugé  du  service  du  signal  de  monter  à  une  hauteur  suffisante 
pour  accrocher  la  lanterne. 


ItiO 


-  ACCKSSOIHES  DE  tA  VOIE. 


Sur  l'arbre  du  disqueet  immédiatement  au-dessus  de  la  cra- 
paudine,  est  calée  une  manÏTelle  qui,  entraînée  dans  le  mou- 
vement du  disque,  TÎeat  bul^  contre  deux  arrêts  fixés  au  ch&ssis 
de  fondation  et  limitant  à 
90  d^rés  l'amplitude  de  la 
course  du  disque. 

A  0",73  du  sol  on  fixe  sur 
l'arbre  une  poulie  horizoa- 
tale  il  goi^e,  autour  de  la- 
quelle une  chaîne,  attachée 
au  fil  de  transmission,  fait 
un  tour,  puis  passe  sur  une 
poulie  verticale  fixée  entre 
■  drâx  montants,  et  aboutit  & 
un  cylindre  en  fonte  dont  le 
poids  tend  i  ramener  le  dis- 
que à  TaiTât.  Ces  poulies  font 
d'ailleurs  partie  de  l'appareil 
de  manœuvre  dont  nous  par- 
lerons plus  loin. 

On  peintles  facesdu  signal 
avec  tous  les  soins  apportés 
à  la  peinture  des  voitures, 
afin  de  leur  conserver  leur 
éclat  le  plus  longtemps  pos- 
sible, et,  en  outre,  on  les 
chauffe  à  l'étuve. 

Au  disque  sont  fixées  deux 

tringles  servant  de  guides  à 

un   support  en   fer  auquel 

s'accroche  la  lanterne.  Pour 

nt.  ï6t.  Miit  de  iiiioi  (Nûrt),  t/50.        élever  ce  support  et  par  con- 

si«(uent  la  lanterne  à  la  hauteur  du  trou  du  disque,  une  chaîne 

jciàefaée  au  support  passe  dans  la  gorge  d'une  poulie  placée 

«n  haut  du  disque  et  descend  vers  le  bas,  où  elle  est  retenue 

m  crochet. 


§  I.  — SIGNAUX   FIXES.  461 

284.  Mancevvre  des  signaux  avancés.  —  Manœuvre  de 
Lyon.  —  L'appareil  de  manœuvre  employé  par  la  compagnie 
de  Lyon  est  fondé  sur  le  principe  de  compensation  des  variations 
du  fil  de  transmission.  Il  comprend  essentiellement  deux  par- 
ties :  le  levier  de  manœuvre  destiné  à  fer- 
mer  le  disque  (fig.352),  et  le  levier  de 
rappel  (fig.  334),  qui  ramène  le  disque 
parallèlement  à  la  voie,  quand  on  aban- 
donne à  lui-môme  le  fil  de  la  transmis- 
sion. 

Kextrémité  du  fil,  du  côté  du  levier 

de  manœuvre,  se  termine  par  une  chaîne 

qui  passe  sur  une  poulie  verticale  et 

descend  dans  un  tube  vertical  en  fonte, 

où  aile  porte  une  série  de  cylindres 

pleins  en  fonte  suspendus  pour  former 

contre-poids.  Le  levier  de  manœuvre  doit 

laisser  h  cette  chaîne  toute  liberté  de 

mouvement  pour  obéir  à  la  dilatation  ou 

à  la  contraction  du  fil  de  transmission  et, 

ea    même  temps,  lui  faire  parcourir  le 

ctiemin  nécessaire  à  la  manœuvre  du 

signal  à  distance. 

Le  centre  de  rotation  du  levier  de  manœuvre  se  trouve  placé 
k  côté  de  Taxe  du  tube  du 
contre-poids  et  à  la  même 
hauteur  que  Taxe  de  la  poulie 
sur  laquelle  .passe  la  chaîne. 
Ulevier  fait  un  angle  de  1 9  de- 
grés en  avant  de  la  verticale, 
çwnd  le  signal  est  à  la  voie 
i)re,etde  ii  degrés  en  des- 
sous de  rhorizontale  quand  le 
àpal  esta  la  voie  fermée.  En 
passant  de  Tune  à  Tautre  de         ^''«'  ^^^'  pmce-mame  (lyon).  i/io. 

ses  deux  positions  normales,  ce  levier  parcourt  donc  un  angle 


Fig.  953.  lerier  de  manœuvre 
du  signal  (I}oii).  i/50. 
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•  .ai*an*9.  J  luff^  4  gon  exlrémito  une  lentille  en  fonte  qui 
:  uns  JL  position  voulue. 

i  -t^ads  entre  la  chaîne  du  fil  de  transmission  et 

m  OBoyen  d'un  pince-maille,  pièce  évidée  en 

-::^jendue  au  bras  coudé  du  levier  de  mar 

'f  vi'UYe  horizontal  quand  le  levier  arrive  au 

zz^r  i^  -1  .*:»:r^e.  Dans  cette  pièce,  un  évidementen  forme 

•^^-ul'.c^-  d'un  cAté,  laisse  passer  librement  la  chaîne 

3Ar:e  ?:i:.tfrieure.  La  largeur  de  levidement  vers  le 

.^  -s  T^r:i%-[zent  celle  nocessaire  au  passage  des  maillons  de 

X  HaiOis  ^Lii:irs\erticalement;  mais  elle  arrôte  les  maillons  dis- 

lA-^  xTKadîoulai rement  à  cette  direction. 

ji^md  !e  ievicr  de  manœuvre  est  ramené  en  arrière,  le  bras 

•jiiup  iu  levier  soulève  le  pince-maille,  qui  saisit  le  premier 

3ïuL'ja  venu,  l'entraîne  en  arrière  et  le  maintient  au  repos 

:>i3iit  Mi:  le  temps  que  le  levier  est  couché.  Quand  le  levier 

1  ?a  position  supf*ricure,  la  chaîne  se  dégage  du  pinœ- 

£i:e  ec  reprend  son  indépendance. 

Sur  le  même  chAssis  que  le  mftt  de 
signal  se  fixe  le  support  du  levier  de  rap- 
pel (fig.  334).  Ce  levier  est  composé  de 
deux  branches,  coudées  suivant  un  angle 
de  7f)  degrés.  La  grande  branche  porte 
une  lentille  en  fonte  qui  peut  glisser 
dans  le  sens  de  la  longueur  du  levier, 

F^  151.  LcTler  de  rappel.  ^  *     i       .  *  *     i 

*  et  dont  on  arrête  la  position  au  moyen 

iune  vis  de  pression.  A  l'autre  branche  s'attache  une  chaîne 

« 

ifcnt  roxtréinitn  est  reliée  à  un  bras  du  balancier  de  l'arbre  du 
dij^iue;  au  munie  point  de  ce  l)alancier  aboutit  le  fil  de  la  trans- 
;:ù>5ion  de  mouvement. 

I\nir  que  l'action  du  levier  de  rappel  tonde  toujours  à  ouvrir 
lo  disque,  il  iaut  que  la  chaîne  et  le  fil  de  transmission  s'atta- 
client  à  celle  des  extrémités  de  ce  balancier  qui  se  trouve  du 
ciMé  de  la  lace  blanche  du  disque. 

Ainsi  le  levier  de  Lyon  ngit  par  traction  sur  le  fil  pour 
mettre  le  disque   à    l'arrftt,   l'action    du   levier  de    rappel 
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tendant  par  conséquent  à  eSacer  le  signal  ai  le  fil  ee  rompt. 
Manœuvre  du  chemin  de  fEsi,  ^^  Le  nouveau  levier  da 
manœuvre  employé  sur  les  lignes  de  l'Est  permet  également  au 
fil  de  transmission  de  se  dilater,  mais  il  igit  dur  le  disque  d'une 
manière  inverse. 

Dans  ce  système,  en 
«Set,  le  levier  de'  rappel 
(fig.  357)  est  disposé  pour 
tamener  le  disque  à  Tan- 
tièt,  si,  par  une  cause 
queloonque,  l'action  du 
ooatre- poids  du  levier 
de  manœuvre  venait  à 
cesser. 

S'agit-il  ici  de  met- 
tre le  signal  à  Tarrôt? 
Oa  abandonne  le  levier 
de  rappel  à  l'action  de 
son  contre-poidS)  en  sus-  •*«•  •**•  ^^*"  ^«  manamw  (E»t.)  i/so. 

pendant  celle  du  contre^^poids  qui  agit  à  l'aut^^  extrémité  du 
fil  de  manœuvre.  Voici  comment  ce  résultat  est  obtenu  : 

Le  contre-poids  du  fil  de  manœuvre 

(fig.  355)  est  logé  dans  un  tube  en  fotite 

servant  d'appui  au  support  du  levier 

qui  recouvre  par  sa  base  l'orifice  du 

tube,  en  y  laissant  une  ouverture  pour 

le  passage  de  la  chaîne  de  suspen^ 

fiOD  du  contre-poids.  Cette  ouverture 

(Ûg.  336),  qui  remplit  l'office  de  pince^ 

maille,  est  circuiaireen  arrière  de  l'axe 

du  tube  et  ovale  en  avant  de  ce  même 

se.   Quand  l'axe    de  la  chaîne  se 

trouve  en  arrière  de  taxe  du  tube,  le 

oootre-poids  agit  sur  le  fil  de  trans- 

miiBsion,  en  exerçant  toute  la  tension 


o 


o 


1 

Flg  356.  PlMMiitlIlt  (tst).  i/lO. 

dont  il  est  susceptible.  Par  contre,  lorsque  l'axe  de  la  cbatae  est 
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fer  avec  deux  talons  et  deux  ressorts  plats  destinés  à  maintenir 
le  levier  dans  chacune  de  ses  positions  extrêmes.  Les  bras  du 
lener  ont  respectivement  0',34S  et  i  mètre  de  longueur. 

Le  grand  liras  est  terminé  par  une  manette  polie.  Le  petit 
bras  porte  à  son  extrémité  un  ail  dans  lequel  passe  une  tige 
recourbée  qui  reçoit  l'attache  du  fil  de  transmission. 

Pour  parer  aux  effets  de  la  dilatation  et  de  la  contraction  du 
fil  de  transmission,  on  in- 
terrompt ce  fil,  vers  le  mi-  ~ 
lieu  de  53  longueur,  par  un 
appareil  de  tension.  Cet  ap- 
pareil (Qg.  359)  est  composé 
d'un  poids  suspendu  à  un 
levier  à  crochet  auquel  les 
deux  moitiés  du  fil  aboutis- 
sent après  avoir  passé  sur 
deux  poulies  portées  par  un 
liUi  en  chêne  recouvert  d'un 
petit  toit.  Le  contre-poids 
était  anciennement  placé 
dans  une  caisse  formant  "«-  "'■  ^n*""  '*  t™"™  ("«*)■  *!"■ 
puits  ;  quelquefois  ces  caisses  se  sont  remplies  d'eau,  qui,  en 
se  gelant,  empêchait  le  poids  de  se  mouvoir.  La  nouvelle 
disposition  représentée  par  la  figure  359  fait  disparaître  cet  in- 
convénient et  facilite  le  règlement  des  Gis. 

Le  poids  agit  sur  les  fils  par  l'intermédiaire  du  petit  levier 
à  crochet  (fig.  359),  disposé  de  façon  que  le  disque  se  place  & 
r&rrét  si  le  fil  vient  à  se  rompre,  quel  que  soit  le  point  où  la 
rupture  ait  lieu. 

L'appareil  de  tension  doit  toujours  être  placé  exactement  au 
milieu  de  la  distance  qui  sépare  le  levier  de  manœuvre  du 
disque,  cette  distance  étant  mesurée  en  suivant  tous  les  circuits 
du  fil  et  le  poids  de  tension  suffisant  pour  faire  équilibre  aux 
résistances  du  fil  sur  les  poulies  et  au  contre-poids  de  rappel 
destiné  &  ramener  le  disque  à  l'arrêt. 

Le  cootre-poidg  de  rappel  est  suspendu,  comme  nous  l'avons 
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ramené  en  avant  de  l'axe  du  tube,  1  utrangli 
ou  l'encoche  arrête  la  chaîne  et  annule  l'at 
le  fil,  n'étant  plus  soumis  à  cette  tension , 
l'action  du  levier  de  rappel,  qui  ramène  :■• 

Le  levier  de  manœuvre  (Qg.  355)  se  ' 
ches,  dont  la  plus  longue  porte  une  leni 
fixée  par  une  vis  de  pression  en  un  i 
branche.  La  seconde  branche,  incUr: 
mièrc,  porte  à  son  extrémité  une  gi 
levier  placé  à  l'avant  du  support  c 
peut  tourner  librement  ;  enfin  ^ 
trouve  une  petite  poulie  qui  gui* 
coche. 

Pour  nous  rendre  compte  di 
supposons  iS  grand  bras  du  lev 
sous  de  l'horizontale  ;  le  petit 
arrière  de  l'axe  du  tube,  en  f<' 
de  3S  degrés;  la  chaîne  passr- 


fenner  la  voie,  on  relèv-' 
poulie  par  l'axe  du  tu 


.rinolpalâsSO  ^ 

'iidellea  additionna 

Jes  BOBt  fendues  nui^ 

Ile  pBsie  1&  Uge  de  fluipH 

MgmBuore  du  ehernin 
rOuat.  —  Le  signal  se  vcm 
lUMTre  ï  l'aide  d'un  levi0 
aecteur  (fig.  360}  porté  p« 
OD  support  en  fonte  &  Aem 
palîen  reposant  sur  une  cha 
ponte  en  bols,  k  laquelle  il  ea 
toA  au  moyen  do  tire-ftind . 
Ce  support  reçoit  un  arbl 
>  «etnir  en  fonte.  L'un  des  bn 
m  Inr  de  mortaise  pour  recevoir  \z 
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'^nids.  La  chaîne  terminant  le 

'  crochet  rivé  au  secteur, 

■'nnio  sur  la  charpente 

'nurse.  A  la  voie 

«Ml  traits  pleins 

:i  iU\  ('()ntre-poi(ls 

i.ijine  indiquent  la 

I  arnM. 

i»iil,  cuntraoterou  dila- 

"'  ouverte  peut  prendre 

:tt  les  mouvements  du  fil. 

lil  se  raccourcit  et  force  le 

■  u\v  s'élève,  le  fil  s'allonge  et 

.  roursc  du  levier,  dans  ce  cas, 

\r  (îontre-poîds  viendrait  reposer 

il  (lu  secteur. 

.p,  lorsque  le  levier 'est  renversé  en 

•  1  il  lu  poisition  du  disque  pour  la  voie 

rarriverle  contre^poids  jusqu'au  sol.  Il 

iiM'ncc  totale  d'indications  sur  Tétat  du  fil 

incertitude  sur  la  nature  des  signaux  que  le 

■iiiier. 

;<  manœuvre  permet  de  placer  Taxe  de  rotation 
i>rès  du  sol  et,  par  suite,  de  mettre  la  poignée  à 
xmvenable  pour  que 
;  \  re  puisse  se  faire  fa-* 
:  ;  il  offre,  en  outre,  Ta- 
.>-  lie  donner  au  fli,  pour 
|Mi>ition  quelconque  du  le* 
,ii\  luie  course  égale  à  la  lon- 
-^  (j'^iir  développée  de  Tare  de  cer- 
cle d'enroulement.  ^*^  '''-  ''""  ''  ''^^'  ^^""'• 

Le  levier  de  rappel  (fig.  361)  est  disposé  comme  celui  de  TEst, 
deminiàre  h  ramener  le  disque  à  Tarrùt  en  cas  de  rupture  du 
fil  de  la  transmission. 
Quind  il  n'y  a  pas  lieu  de  se  préoccuper  de  la  dilatation  des 
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—  .L^rEssoiREs  m:  la  voie. 

r---t-i:re  lorsque  le  tirage  a  peu  de  lon- 
!»•:  .xèir.»?  genre,  employé  primitivement 

(fig.  36:2),  remplit  très- 
bien  le  but  proposé.  Il  se 
compose  d'une  barre  de 
fer  calée,  à  Tune  de  ses 
extrémités,  sur  un  axe 
tournant  dans  deux  paliers 
attachés  à  un  chAssis.  Cette 
extrémité  e.-t  renforcée  en 
forme  de  taquet  ou  came 
qui  peut  s'appuyer  sur  un 
.arrêt.  Vers  l'autre  extré- 
mité du  levier,  celle  ter- 
minée en  manette,  se  place 
une  lentille  en  fonte  dont 

w    '-'Q  arrête  au  moyen  d*une  vis  de  pression. 
^  V  afr?e,  portant  un  crochet,  peut  circuler  le  long 
^r^"    ^  îve  oette  douille  par  une  vis  de  pression,  quand 
•^.:-  i  7laoo  qui  convient  le  mieux  h  la  manœuvre  du 


•^• 


.^■>rc  ie  la  douille  reçoit  l'un  des  anneaux  de  la  chaîne 

,^.  «r  ».'  tîl.  Comme  les  variations  de  température  pour- 

;  «  'iTçr  les  positions  relatives  du  levier  de  manœuvre 

^  ^i-ii.  Hnf  en  laissant  tomber  le  levier,  et  alors  le  disque 

:'.-..:»ioané  à  lui-même,  suit  en  relevant  le  le\ier  jusqu'à 

^  Taquet  d'arrêt  soit  au  contact,  ce  qui  pourrait  tendre 

mesure,  il  faut  avoir  la  faculté  de  faire  varier  à  vo- 

||îtwi$rueur  du  fil  de  transmission.  Pour  cela,  on  fixe  au 

^éBs  iKilîers  une  chaînette  armée  d'un   pi'tit  crochet 

^*»  '-iKâ)  au  moyen  duquel  on  arrête  l'un  dos  anneaux 

fîl,  et  Ton  maintient  la  transmission,  pendant 

a  chaîne  comprise  entre  ce  crochet  et  celui  d'at- 

levient  libre,  quand  ce  dernier  est  poussé  en 

che  alors  un  autre  anneau  dans  le  crochet  d'at- 


glt©— o— 
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tache,  puis  on  ramène  le  levier  en  arrière  ;  la  petite  chaîne 
d'amarrage  devenant  libre  à  son  tour,  son  crochet  est  détaché, 
et  la  manœuvre  replacée  dans  la  position  voulue. 

Manœuvre  à  deux  fils.  —  Toutes  les  manœuvres  que  nous 
avons  décrites  jusqu'ici  transmettent  leur  mouvement  au  signal 
par  l'intermédiaire  d'un  seul  fil.  On  a  longtemps  employé  la 
transmission  de  mouvement  à  deux  fils  marchant  en  sens  in- 
verse. Abandonné  parla  plupart  des  autres  lignes  françaises,  ce 
système  subsiste  sur  le  réseau  du  chemin  de  fer  d'Orléans,  où 
U  fonctionne  bien,  grâce  aux  soins  d'entretien.  Les  fils  sont  at- 
tachés directement,  d'une  part  au  balancier  du  signal,  et  de. 
Vautre  au  levier  de  ma- 
nouvre,  à  égale  distance 
de  l'axe  de  rotation.  Pour 
assurer  la   marche  de 
l'qppareil  et  la  rendre  in- 
dépendante des  varia- 
tions de  température,  on  place,  dans  la  longueur  des  fils,  des 
tendeurs  (fig.  363),  que  l'on  fait  agir  au  maximum  delà  charge 
que  les  fils  peuvent  supporter  sans  dépasser  la  limite  d'élasticité. 
Au  chemin  de  fer  du  Nord,  où  l'on  a  repris  les  essais  de  la 
transmission  de  mouvement  h  deux  fils,  la  tension  initiale,  au 
nooient  de  la  pose,  est  portée  à  12  kilogrammes  environ  par 
millimètre  carré,  cette  tension  étant  calculée  pour  que  l'allon- 
gement  ou  le  raccourcissement  des  fils  ne  s'oppose  pas  à  la  ma- 
BCBUvre  du  disque,  quelles  que  soient  les  variations  de  tempe- 
nitiira.  La  question  la  plus  importante  pour  la  bonne  marche 
de  cette  transmission  gît  tout  entière  dans  le  parfait  entretien 
des  fils,  poulies  et  supports. 

On  a  essayé  d'appliquer  à  cette  manœuvre  un  signal  répéti- 
teur mis  en  mouvement  par  des  fils  en  retour  attachés  aux 
deux  fils  principaux  ;  mais  la  transmission  du  mouvement  à  ce 
disque  répétiteur  est  imparfaite ,  par  suite  de  l'élasticité  que 
conserve  le  fil,  ce  qui  peut  donner  de  fausses  indications.  — 
Vcir  —  288  —  les  appareils  de  rappel  pour  signaux  à  trans- 
mUswns  multiples. 
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fils  de  transmission,  c'est-à-dire  lorsque  le  tirage  apeu'81/*^ 
goeur,  le  levier  de  deiixièmo  genre,  employé  primiSiT 
(fig.   362),  rempli'* 
■■'■■,  bien  le  but  propdf' 

compose  d'une  K 
fer  calée,  à  l'unr 
extrémités,  sur' 
tournant  dans  d''     ■ 
attachésàuncb'       v 
extrémité  est  r 
forme  de  taijrf  *■  - 
qui  peut  s'apf 
arrêt.  Vers  !"     -- 
mité  du  let^ 
minée  en TOL 
une  lentiU) 
on  peut  iâ' 
sîtion,  et  que  I'od  arrête  au  moyen  d'une  v 
Une  douille  carrée,  portant  un  crociiet,  peut 
du  levier.  On  fixe  cette  douille  par  une  vis  dr 
on  a  trouvé  la  place  qui  convient  le  mieux  i 
disque. 

Le  crochet  de  la  douille  reçoit  l'un  des  au 
qui  termine  le  fil.  Comme  les  variations  de 
raient  déranger  les  positions  relatives  da 
et  du  signal,  soiten  laissant  tomber  le  Ifti 
serait  ahnndonné  Ji  lui-môme,  soit  en  relft. 
ce  que  le  taqnel  d'arrOt  soit  au  contact,  < 
le  fil  outre  mesure,  il  Tout  avoir  la  faM)l< 
lont^  la  loDguftur  du  fil  de  transialàâîâL 
châssis  dw  paliws  ime  rhatnette  «m  ^ 

(flg.  360  «  8Ï)2)  ity^fc-âuqur!  «n  ^ 
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mis  à  l'arrêt, 
cas  de  manœuvre 
o-poidSy  par  TefTet 
iidiqueque  la  voie 
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Supports-poulies.  —  II  y  en  a  de  deux  espèces  :  les  poulies 
verticales  et  les  poulies  horizontales  ou  inclinées. 

Les  premières  (fig.  366),  d'un  diamètre  de 
O^.OeO,  s'emploient  dans  les  alignements 
droits  de  la  transmission.  Elles  touraent  au- 
tour d'un  axe  en  fer  rivé  de  chaque  côté  des 
joues  d'un  support  en  fonte.  Ce  support  se 
termine  en  dessous  de  la  semelle  par  un  ap- 
pendice qui  se  loge  dans  un  trou  pratiqué  à 
la  tête  d'un  piquet  ;  la  semelle  est  percée  de 
deux  trous  destines  à  recevoir  des  vis  à  bois  qui 
fixent  le  support  sur  le  piquet.  Les  joues  de  ce 
support,  prolongées  au-dessus  de  la  poulie, 
sont  percées  d'un  trou  dans  lequel  passe  une 
goupille  fendue,  destinée  à  maintenir  le  111  de  i 
fer  dans  lagoi^e  de  la  poulie.  1 

Lespouliesde  support  du  fil  sont,  en  gêné-  Fir.3M.saw«rtà 
rai,  distantes  entre  elles  de  1 S  mètres  en  ligne  ""^  •"-tjl  •"■""■ 
droite. 

En  owatbe,lft  fil  décrit  un  polygone  dont  chaque  sommet  est 
marqué  par  une  poulie  horizontale  ou 
inclinée  (%.  367]  de  a-,i2(i  de  dia- 
mètre. 

Le  support  de  cette  poulie  est  dis- 
posé en  T  simple,  Ibrmé  d'une  semelle 
et  de  deux  branches  perpendiculaires 
à  la  semelle. 

L'axe  de  la  poulie  est  fixé  sur  cette 
semelle,  qui,  en  général,  se  place  hori- 
zontalement sur  la  tète  du  piquet.  La 
Srieurc  est  percée  de  deux  | 
i  lesquels  passent  les  vis 
B  le  piquet;  la  branche 
Hève  au-dessus  de  la  pou- 
oegoupille  qui  empêche  "'Jrî™w^Ti^X'i'/S'" 
BorUr  de  son  axe;  le  fii  d'ailleurs  ne  peut  quitter  la 
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tie  renvoi  qu  a  leur  extrémité  ;  ou  bien  encore 
-=-  r"Ouu£«  -Je  renvoi,  en  faisant  décrire  au  fil  une 
'ie  îiHl  mètres  de  rayon  sur  poulies  inclinées  ou 


—  1 


^  .ranaoussion  doit  longer  une  gare  de  marchan- 
:i_r:  >fui  iievenir  gênante  par  sa  présence  ou  difficile  à 
^sT^iK  N.w;  aussi  aura-t-on  souvent  intérêts  la  reporter, 

ainsi  que  le  levier  de  manœu- 
vre^ de  l'autre  côté  des  voies. 


Lorsque  plusieurs  fils  de 
signaux  suivent  le  même  par- 
cours, on  les  fait  passer  sur 
des  poulies  distinctes  attachées 
à  un  support  unique. 

Dans  les  supports  à  deux  et 
à  trois  poulies  verticales,  cel- 
les-ci sont  montées  sur  un 
même  axe  ;  elles  sont  séparées 
par  des  joues  venues  de  fonte 
avec  la  semelle  du  support  et 
moins  élevées  que  les  joues 
extérieures.  Ces  dernières  sont 
disposées  comme  celles  du  sup- 
port à  une  poulie,  et  reçoivent 
seules  la  goupille  destinée  à 
maintenir  les  fils  dans  les 
gorges  des  poulies. 

Les  supports  à  deux  et  à  trois 
poulies  horizontales  (fig.  369) 
sont  un  peu  plus  compliqués 


è  UeiM  pooliet  taorixontalei 
M  iMlInéM.  1/5. 


téoessité  de  placer  les  poulies  sur  des  axes  différents 
8  venir  de  fonte  avec  la  semelle  deux  ou  trois  branches 
)  pour  retenir  les  poulies  sur  leurs  axes  et  les  fils  dans 
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Les  piquets  qui  supportent  les  poulies  sont  enfoocés  de  ma- 
nière que  le  fil,  dans  les  poinU  les  plus  bas,  soit  au  moins  à 
0»,30ou0",35  du  sol.  Une  saillie  de  0",70  au-dessus  du -sol 
suffit  dans  la  plupart  des  cas.  Quand  le  fil  doit  se  relever  brus- 
quement pour  arriver  aux  appareils  de  manœuvre,' de  tension 
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OU  de  rappel,  on  le  fait  passer  entre  deux  poulies  verticales 
(%.  370)  fixées  sur  un  même  support. 

287.  SifiSAfx  DE  PHOTECT10N.  —  Les  signaux  à  dislance 
mis  à  l'arrêt  défendent  convenablement  les  points  que  ■  les 
traÏDS  ne  doivent  point  atteindre  ;  mais  les  trains  arrêtés  ea 
pleine  voie  devant  un  disque  ont  eux-mônies  besoin  d'ôtre 
couverts ,  c'est-à-dire  défendus  contre  les  atteintes  des  triûns 
suivants  —  EXPLOITATION,  Tkaiks— .  Pour  provenir  cet 
accident ,  le  mécanicien  a  l'ordre  de  marquer  l'arrêt  de- 
vant le  signal  avancé  tourné  au  rouge,  puis  de  s'avancer  au 
pas,  franchir  le  signal  et  s'arrêter  définitivement  quand  le 
traÎD  se  trouve  à  une  distance  suffisante  du  signal  avancé  pour 
qae  ce  dernier  le  protège  contre  l'arrivée  du  train  suivant. 
Afio  de  ne  laisser  aucune  incertitude  dans  les  questions  des 
distances  à  observer,  les  chemins  de  Lyon  et  de  l'Est  em- 
ploient des  poteaux  (le  protection  qui  marquent  la  limite  que  le 
dernier  wagon  du  train  doit  atteindre  pour  que  le  convoi  soit 

T.  II.  lî 
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deux  réflecteurs  paraboliques,  sur  deux  miroirs  faisant  un  angle 
de  45  degrés,  qui  les  renvoient  dans  la  direction  de  la  voie  à 
travers  deux  verres  rouges  dépolis  distants  de  0",50  Tun  de 
l'autre.  Les  verres  sont  dépolis  afin  que,  par  le  rayonnement, 
les  deux  faisceaux  de  lumière  ne  se  confondent  pas  en  un  seul 
à  distance. 

On  assurerait  peut-être  mieux  encore  le  résultat  cherché  en 
employant  deux  feux  colorés  différemment,  à  la  condition  que 
les  couleurs  ne  fussent  pas  complémentaires. 

La  comp^nic  de  l'Est  emploie  des  disques  carrés  qui  dou- 
blent les  signaux  avancés  et  couvrent  aussi  certains  points  né- 
cessitant une  protection  particulière. 

A  l'approche  des  points  oîi  les  trains  doivent  ou  annoncer  leur 
arrivée  au  moyen  du  sifflet  de  la  locomotive  ou  indiquer  par  un 
nombre  déterminé  de  coups  la  direction  qu'ils  ont  à  suivre,  on  - 
place  un  poteau  surmonté  d'une  grande  lanterne  avec  un  verre 
blanc  dépoli  portant  en  grosses  lettres  rouges  le  mot  : 


SIFFLEZ 


On  a  aussi  installé  dans  quelques  gares  des  poteaux  indiquant 
aux  mécaniciens  les  points  où  ils  doivent  arrêter  leur  machine 
pouf  que  toutes  les  voitures  à  voyageurs  soient  normalement 
placées  devant  le  quai  de  débarquement. 

Pétards^ — knall-^ignal. — Pour  s'assurer  que  les  mécaniciens 
ne  franchissent  pas  les  derniers  disques  de  protection  placés  à 
Tarrét,  on  ajoute  à  ces  signaux  une  tringle  horizontale  mue  par 
une  manivelle  calée  sur  l'arbre  du  disque.  Cette  tringle  porte  à 
soo  extrémité  libre  un  pétard  qui  s'avance  sur  le  rail  voisin 
quand  le  disque  ferme  la  voie.  Si  le  pétard  est  écrasé,  on  a  là 
une  preuve  irréfragable  de  la  désobéissance  du  mécanicien, 
puisque  les  roues  de  sa  machine  ont  fait  éclater  le  pétard. 

288.  Contrôle  des  signaux  avancés.  —  L'éloignement,  le 
brouillard,  Tobscurité,  l'interposition  d'un  obstacle  à  la  vue  di- 
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''''0ÊTX   -««-<'iivent  îxrosîUes  les  signaux  avancés.  Le 

'vvuv,^  -'^T^vu'VLJt  ie  la  manceuvre  et  de  Tefficacité  de  ces 

T'Smx  ../ffBtf^funi  vBL  intérêt  majeur  à  savoir  qu*ils  remplis- 

14   tm     cfii*i>'  'r.iiîa.  c'eâ-àrdire  que  le  disque  marque  la 

»*#-  Jcjv  -a  i,  nie-  jOKoeçtBe.  que  la  lanterne  est  en  activité 


*» 


t  Boifiracues  icâdents  n*ont  pas  eu  d'autre 
T^'ii..msib  ^aarsat  innnê^  ki  agents  par  la  persuasion 

isoc  ^Êcutêe.  le  âgnal  avancé 


e  ibi3i.L3ri&»i?€Z'.  Liiiïs^e  par  une 

-—   de  défense. 


-^^  -  3WP*sr  •  *-cï!5S  k-  Tt  sus.  ul  i.  «ciptoye  ou  pro- 


-^< 


placés 
,  et  com- 
£  {ior  les  disques 
Xûs  il  est  évident 
£  iuiisû:ii20Dent  de  ces 
^  est  complé- 
ct  de  la  trans- 
— -ija.-.n  ie  linrîTZient.  Aussi 

s-  "WV--I»-  irv-l  iieaucoup  de 
'--^r.îi.i.  i'  ..■î's^'.'.-'.pr  des  er- 


'^^  -TfTTin^  iniiçais  ont  gé- 

irrsiemeni  iiiiiçcé,  pour  con- 

" ^  ^-  T.-.cT  i  :ii^iJ:ci  des  disques 

^     ^  -^^      '-.7^*-^  i»iî  =t:ci2erîes  répéti- 

^     -     7  -  /      irL=t=r  ?!!  zji  îioitionnent  que 

w     -- ..      nidnii  ji   ii^v^e  est  placé  à 

-^  "  ^  5^      .  i/rî:.  Il  :î:cicc*.  ce  résultat 

•*  r    •--«•..^«r  ;r-M«î*«cx=s»L  r.-i  -.^     -^i — t.'L  cuii  coHimuta- 


'jenr  ^i*  ;.^â>,rr-,r.-.pr  -j.  -ru^u:  iz.  :.:cLnz::  cyeeirique,  suivant 
otafeor  (ââ^.  .^71,  =«  oi-cipoEe  d'une  lame  d'acier 


^^le,  qui  tantdt  est  fixée 

^Ur  l'arbre  du  disque  et  vieut 

^  appuyer  sur  un  collier,  isolé 

Par  une  cloche  en  porcelaine 

et  relié  au  fil  conducteur  du 

Courant  électrique  quand  le 

disque  est  fermé ,  tantôt  est 

attachée  au  support  fixe  et  au 

£1  conducteur,  et  reçoit  le 

conl^sct  d'une    tige   rigide 

lour-nant  avec  l'arbre  du  'â- 

^nal'  Quand  celui-ci  est  à 

('a,rr*t,  le  courant  électrique 

>a^se  et  agit  sur  une  son- 

i^s»-ï«  placée  près  du  levier 

l^  XKiantBuvre(fig.  372).  Cette 

oxiTierie  se  fait  entendre  pen- 

LxLXi  t;  tout  le  temps  que  le  si- 

^^lal  est  à  rarrftt.  Le  signal 

efra.cé,  le  commutateur  se 

sépare  du  contact,  le  courant 

.esl  interrompu  et  la  sonnerie 

devient  muette. 

X.*a  pile  contient  12  élé- 
ments DaQîell  —  troisième 
paï-tie,  EXPLOITATION, 
H^smtBS  DE  sÉcuHrrÉ — .  Son 
pftlé  zinc  est  relié  h\&  terre, 
et  le  pôle  cuivre  à  l'une  des 
ei.lrémités  du  fil  del'électro- 
^xnantde  la  sonnerie. 

la  sonnerie  se  compose 
Sus  électro-aimant ,  d'une 
palette  en  fer  armée  d'un 
marteau  et  d'un  timbre.  L'é- 
lectio- aimant,    sous   l'in- 
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jiDS  d'axe  en  axe,  et  les  piquets  voisins  de  transmissions 
■enles  &  0'°,5Q  au  moins  l'un  de  l'autre. 
>&  goaneries  des  disques  à  transmissions  multiples  ne  sont 
imises  en  mouvement  par  un  commutateur  placé  sur  l'arbre 
signal,  mais  bien  par  un  nombre  de  commutateurs  égal  à 
jiides  transmissions,  et  disposés  vers  les  leviers  de  rappel 
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(fig.  373),  une  sonnerie  spéciale  aboutissant  auprès  de  chaque 
^pareil  de  manœuvre. 

Disque  répétiteur  électrique.  —  Certains  postes  de  bifurcation 
commandent  parfois  jusqu'à  quatre  ou  cinq  signaux  à  distance, 
qui  renvoient  chacun,  par  sonnerie  répôtiteuse,  l'indication  de 
leur  mise  à  l'arrôt.  Quand  plusieurs  de  ces  sonneries  sont  en 
activité,  le  chef  du  poste  distingue  difficilement  celles  qui  sont 
au  repos  de  celles  qui  fonctionnent. 

Au  chemin  de  Paris-Lyon-Méditerranée,  on  a  remplacé  la 
sonnerie  répétiteuse  de  chaque  signal  par  un  petit  signal  répé- 
UlMir  électrique  qui  fonctionne  de  U  manière  suivante  :  lorsque 


•\ 
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l'uni  quelconque  des  signaux  de  la  bifurcation  ocrape:  la:  pcûî* 
tiôn  voulue  pour  régler  la  marche  des  trains,  ilfennê  ùn'cir' 
cnU^élâsirique^qm  aboutit  à  lin  électro-aimant  instâiré"dans*le 
po^l  Le  coùrant|  en  passant  dans  les  bobines,  attire  Wrs  leun 
[Sftlesiuné  armature  montée  excentriquement  sur  la  tige  du  prtit 
signal  et  fait  décrire  un  quart  de  circonférence  au  disque 
de  ce  petit  signal,  qui  prend  dans  le  poste  la  position  ana- 
logue à  celle  occupée  par  le  signal  avancé  auquel  il  corres- 
pond. Quand  le  surveillant  efface  le  disque  du  signal  avancé, 
le^circuit  électrique  est  ouvert,  Télectro-aimant  cesse  d'agir  sui 
l'armature  de  la  tige  du  petit  disque,  et  celui-ci  est  effacé  à  son 
toifr  par  l'action  d'un  petit  ressort. 

En  même  temps  que  s'opère  la  révolution  partidle  du  pelil 
disque,  le  courant  fait  tinter  un  coup  de  sonnerie  suffisant 
pour, avertir  le  surveillant  que  le  signal  avancé  a  obéi  à  h 
manœuvre. 

Miroirs  réflecteurs.  —  Nous  avons  dit,  que  pour  renseignei 
le  personnel  de ,  surveillance  sur  l'état  du<  feu  delà  lanterne  dés 
signaux  avancés,  un  réflecteur  renvoie  en  arrière  un  &ûoeai; 
lumineux  indiquant  que  le  feu  est  en  activité  et  que  le  signa 
occupe  la  position  voulue  -^  283  — . 

Durant  certains  brouillards,  ces  feux  renvoyés  à  l'arrière  m 
sont  pas  toujours  parfaitement  visibles.  On  pourrait  les  rem- 
placer par  des  disques  répétiteurs  électriques  qui  fonctionne- 
raient  d'une  manière  analogue  aux  précédents ,  mais  soui 
l'action  de  la  chaleur  de  la  lampe  seulement. 

289.  Signaux  de  bifurcation.  —  Le  point  oii  une  ligne  si 
détache  d'une  autre  ligne  forme  une  bifurcation.  Trois  train* 
pouvant  se  présenter  en  même  temps  pour  franchir  le  point  d( 
soudure  s'y  rencontreraient  immanquablement  si  leur  passage 
n'était  pas  r^glo  à  Taide  de  signaux  avancés. 

A  cet  effet,  chacune  des  trois  directions  composant  une 
bifurcation  simple  doit  <^trc  proU^gée  par  trois  signaux  au 
mmns  : 

!•  Un  signal  IKo.  #Vi,/M^i/f^f/f  tir  ta  bifurcation,  placé  à 
800  mètres  environ  ilo  la  ptiiute  des  aiguilles  ; 
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'^  y  Un  disque  (f  arrêt ,  placé  dans  chaque  direction  à  60  mô- 
ires  aui  nioins  du  point  à  couvrir; 

'.  3«  LJxi  disque  à  distance^  assez  éloigné  du  disque  d'arrêt  pour 
^uvrimn  train  arrêté  à  ce  signal.  Cette  distance  varie,  suivant 
lapantes  ou  rampes  et  les  circonstances  locales,  entre  700  et 
lOOO    xnètres. 

Ges  signaux  sont  d'ailleurs  indépendants  des  signaux  de 
branc^bein^nt  dont  nous  avons  parlé,  et  destinés  à  indiquer  le 
sens  dsns  lequel  les  aiguilles  sont  placées  —  247  — . 

Aie  chemin  du  Nord,  on  a  établi  en  outre  dans  chaque 
direction  : 

—  Deux  poteaux,  l'un  contigu  au  disque  d'arrêt  et  l'autre 
jt  lOO  mètres  en  deçà,  servant  à  contrôler  la  vitesse  des  trains; 

—  Des  poteaux  hectométriques  entre  les  poteaux  kilomé- 
triques existant  aux  abords  des  bifurcations,  de  façon  qu'avant 
comme  après  les  aiguilles,  il  y  ait  au  moins  1  kilomètre  entier 
subdivisé.  La  coïncidence  d'un  poteau  kilométrique  avec  la 
pointe  des  aiguilles  étant  tout  à  fait  exceptionnelle,  il  en  résulte 
qu'on  peut  compter  pour  chaque  bifurcation  3  kilomètres  sub- 
divisés—§  IV— . 

On  n'a  pas  placé  d'indicateurs  de  bifurcation  dans  l'inté- 
rieur des  triangles  ni  à  la  sortie  des  stations,  oîi  la  position  de 
ces  bifurcations  est  parfaitement  connue. 

L'indicateur  de  bifurcation  se  compose  d'un  voyant  carré  en 
tôle,  de0",90  de  côté,  peint  en  mire,  mi-partie  vert  et  blanc. 
Une  lanterne  s' accrochant  sur  le  côté,  au-dessous  du  voyant, 
présente  un  feu  vert  du  côté  de  l'arrivée  des  trains. 

Sur  le  tableau  blanc  se  détache  en  couleur  le  mot  Bifurcation. 

Le  disque  d'arrêt  ne  diffère  du  disque  à  distance  qu'en  ce 
que  le  voyant  est  carré,  de  0'",90  de  côté,  peint  en  mire,  mi- 
partie  rouge  et  blanc.  La  lanterne  est  à  feu  rouge. 

Dans  le  principe,  les  lanternes  des  disques  d'arrêt  étaient 

disposées  de  manière  que  la  lumière  du  quinquet  était  vue  de 

ia^ent  qui  manœuvrait  le  disque,  aussi  bien  quand  ce  disque 

était  à  voie  libre  que  quand  il  était  à  l'arrêt ,  mais  sans  aucune 

'Qdication  spéciale  à  chaque  position,  c'est-à-dire  que  dans  les 
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^^^           dHB  CK  h  lomière  était  vue  à  travers  un  verre  htanc.  A6n  qu» 
^^H           raa  pmtee  vérifier  que  le  disque  a  bien  manœuvré,  ou  a  rein-. 
^^M           pisté  h  Titre  correspondant  à  la  voie  libre  par  un  petit  volet  &| 
^^V           confiHe  en  I6le,  de  façon  que  dans  cette  position  la  lumière  i» 
^H            «k  plus  aperçue  par  l'aiguilleur.  Mais  si  la  lumière  s'éteint,  i^ 
^H            y  a  incertilude. 

^^H               Ledisqueàdistancecstcelui  qiie  nous  avons  décrit  — 283 — ^.1 
^^H               Quand  ces  signaux  se  trouvent  en  dehors  des  voies,  l'arbra^ 
^^H            vertical  ou  le  poteau  se  place  toujours  à  2  mètres  du  rail  te  plust 
^^M            TOËin.  Si  on  les  établit  entre  deux  voies,  il  faut  que  l'entrevoiei 
^^H            ait  au  moins  3  mètres.                                                             .,i 
^^H                QiKTid  cette  largeur  n'existe  pas,  on  l'obtient  par  un  rîpagtti 
^^M            des  voies,  et  on  élève  les  disques  d'arrêt  et  les  disques  à  dis^ri 
^^M             UDce,  de  façon  que  le  centre  du  voyant  soit  à  3°*  ,70  au-dessusl 
^^M            du  niveau  des  rails. 

^^M               Afin  que  te  service  d'une  bifurcation  puisse  toujours  èWt-' 
^^H            Eut  par  un  seul  homme,  mi  a  groupé  autour  des  leviers  de* 

^^H           manœuvre 

^^H           disques,  ce 
^^M                       so 
^^H           voie  qui  n 
^^H           communie 

^^H           trains  im| 
^^H           branchem 
^^H           manœuvré 
^^H          l'embranc 

^^^^n^^HB^S^^^^^HH 

des  changements  de  voies  les  leviers  de  tous  \tn 
mme  le  montre  la  figure  374.                                -'1 
itles  leviers  de  manœuvre  des  deux  changements  dal 
ettent  chacune  des  voies  de  l'embranchement  en 
ation  avec  la  voie  principale  correspondante.  Le» 
airs  se  dirigeant  de  la  ligne  principale  vers  l'eni^f 
nt  suivent  la  voie  impaire,  passent  sur  raiguillagiï 
par  le  leTÎer  B  et  entrent  dans  la  voie  impaire  d« 
ement  en  traversant  la  vole  principale  paire.  Gettft 
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traTersée  peut  donner  lieu  à  une  collision  si  un  train  suivant 
U  voie  principale  paire  arrive  à  la  traversée  de  Tembran- 
chement  au  moment  où  un  train  impair  s'y  engage. 

D*un  autre  côté,  les  trains  pairs  de  la  ligne  principale  et 
de  Vembranchement  peuvent  se  présenter  en  même  temps 
pour  passer  l'aiguillage  manœuvré  par  le  levier  A  :  collision, 
n  fout  donc,  pour  prévenir  ces  accidents^  disposer  dos  signaux 
pour  arrêter  tout  train  qui  approche  de  la  bifurcation  et  ne  le 
laisser  passer  que  lorsqu'on  est  sûr  de  la  marche  dos  autres 
trains.  Dans  chaque  direction,  —  voie  impaire  principale,  \oie 
paire  principale,  voie  paire  embranchement — ,on  a  un  disque 
arancé  et  un  disque  d'arrêt  ;  C,  E,  G  sont  les  leviers  de  ma- 
offiuvre  des  disques  d'arrêt  ;  D,  F,  H,  les  leviers  de  manœuvre 
des  disques  à  distance.  Les  leviers  de  changements  de  voie 
étant  considérés  comme  centre  du  poste^  on  voit  que  les  posi- 
tions des  leviers  des  disques  ont  été  déterminées  de  façon  a 
représenter  la  direction  desservie  par  les  disques  et  leur  éloignè- 
rent relatif  du  poste.  Ces  leviers  se  trouvent  d'ailleurs  assez 
espacés  les  qns  des  antres  pour  que  le  mém^  agent  ne  puisse 
pas  en  manœuvrer  deux  à  la  fois. 

L'aiguille  de  la  voie  de  départ^  autrement  dit  t aiguille  en 
pointe,  doit  to}ijoûrs,  dans  sa  position  normale,  être  disposée 
de  fagon  à  diriger  l^  trains  vers  la  gauche.  Par  cette  mesure, 
on  évite  toute  chance  de  collision  entre  un  train  partant  et  un 
train  de  retour;  mais  il  faut,  pour  que  cet  accident  soit  absolu- 
ment impossible,  que  TaiguîHeur  ne  puisse  pas  ouvrir  le  disque 
d'arrêt  de  la  voie  de  retour,  lorsque  l'aiguille  en  pointe  n'est 
pas  dans  sa  position  normale,  et  réciproquement  que  si  le 
disque  de  retour  est  ouvert,  on  ne  puisse  plus  manœuvrer 
l'aiguille. 

Le  système  d'enclanchement  Vignier,  que  nous  avons  décrit 
—  245  —,  trouve  ici  une  très-fructueuse  application,  car  il 
rend  solidaire  la  manœuvre  des  disques  avancés  et  celle  des  ai* 
guilles.  Par  là,  aucun  de  ces  disques  ne  peut  être  effacé  avant 
que  les  autres  soient  placés  à  l'arrêt. 
Donc,  si  les  mécaniciens  observent  rigoureusement  leurs 
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CUaLntUly  (retour),  lorsqu'un  train  de  voyageurs  est  en  "vue  ou  annoncé 
sur  cette  voie  ou  sur  celle  de  Soissons  (retour). 

Posie  n»  7.  —  L'aiguilleur  du  poste  n°  7  est  chargé  de  la  manœuvre  des 
aiguilles  15,  16,  17,  18  et  des  disques  qui  les  couvrent. 

Les  aiguilles  15  et  16  sont  habituellement  placées  de  manière  à  donner 
la  direction  de  la  voie  de  sûreté  Vil  ;  elles  sont  couvertes  par  un  disque 
à  pétard  placé  à  60  mètres  en  avant  de  Taiguille  15. 

Les  aiguilles  17  et  48  sont  toujours  ouvertes  pour  donner  passage  aux 
toies  I  et  II;  leurs  contre-poids  sont  clavctés  dans  cette  position. 

Tout  train  arrivant  par  la  voie  IV  est  tenu  de  s'arrêter  avant  le  disque 
à  pétard  de  l'aiguille  45. 11  demande  alors  sa  direction  —  376  — .  Si  le  train 
^1  se  diriger  vers  la  droite  (Pontoise),  l'aiguilleur  ferme  le  disque  à 
pétard  et  le  disque  à  distance  qui  couvrent  Taiguillc  17. 

Si,  en  ce  moment,  aucun  train  n'est  engage  sur  la  voie  de  Pontoise 
entre  le  disque  à  distance  et  l'aiguille  15,  Taiguilleur  du  poste  n°  5  en  in- 
ftinnc  le  poste  n»  7 ,  en  ouvrant  le  disque  de  correspondance  affecté  à  la 
Toie  de  Pontoise  et  placé  près  du  poste  n^  7. 

L'aiguilleur  du  poste  n^  7  fait  alors  Taiguille  15  ;  il  ouvre  le  disque  à 
,  pétard  qui  la  couvre  et  le  train  passe  ;  l'aiguilleur  remet  alors  l'aiguille  15 
dans  sa  position  normale,  et,  après  le  délai  réglementaire,  il  remet  à  voie 
libre  les  disques  qu'il  a  fermés  pour  couvrir  cette  aiguille. 

Si  le  train  demande  la  direction  à  gauche  (Chantilly),  l'aiguilleur  ferme 
les  disques  qui  couvrent  l'aiguille  18,  consulte,  comme  dans  le  cas  pré- 
cédent, son  collègue  du  poste  n°  5,  et  sur  sa  réponse  donnée  à  l'aide  du 
disque  de  correspondance  affecté  à  la  voie  de  Chantilly,  il  fait  Taiguille  16 
et  ouvre  le  disque  à  pétard  de  la  voie  IV. 

Les  aiguilles  15  et  16  étant  habituellement  placées  de  manière  à  diriger 

les  trains  sur  la  voie  de  sûreté  Vil,  si  un  train  ne  se  rend  pas  suffisamment 

maître  de  sa  marche,  s'il  écrase  le  pétard,  s'il  franchit  l'aiguille  15  et  même 

faiguille  16,  il  lui  sera  toujours  facile  de  s'arrêter  avant  de  s'engager  sur 

ks  voies  de  circulation.  Une  fois  arrêté,  il  ne  repartira  que  sur  l'ordre 

de  Paiguilleur,  lequel  ne  donnera  cet  ordre  qu'après  avoir,  comme  il  a  été 

dit  plus  haut,  fermé  les  disques  de  la  voie  de  Pontoise  et  reçu  la  réponse  du 

poste  n*  5.  Le  train  repartira  alors  et  rentrera  sur  la  voie  de  Pontoise  par 

Taiguille  1 9  ;  s'il  est  à  destination  de  la  ligne  de  Chantilly,  il  fera,  dans  la 

gare  de  Saint-Denis  les  manœuvres  nécessaires  pour  rentrer  dans  sa  route. 

290.  Calculs  relatifs  aux  signaux  avancés.  —  Résistance 
au  nwucement.  —  Nous  avons  vu  que  les  fonctions  des  leviers 
de  mancBuvre  et  de  rappel  consistent  à  ramener  le  disque  du 
signal  de  la  position  parallèle  à  la  direction  perpendiculaire  à 
la  voie  ou  réciproquement,  en  lui  faisant  décrire  un  quart  de 
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t  r' la  distante  de  Taxe  Jii  fil  i^  l'axe  du  pivot  de  la  poulie, 
on  a: 

a-4-D  a  +  o'  a  +  b  o-t-o 

A  et  A'sontde  sens  contraire,  B  et  B'demèrae  sens;  en  les 
ajoutant,  on  trouve  : 

La  somme  arithmétique  de  ces  deux  Torces  donne  la  pression 
qui  produit  le  frottement;  si  on  a  Sa>0''.  on  trouve  que  la 


pression  totale  est  «gale  à  S,  et  indépendante  de  Q,  quels  que 
soient  a  et  i;  si  on  a  Sa<Or,  la  pression  cherchée  devient  : 

^(20r  +  S  (»-*)). 

Cette  pression  sera  un  minimum  quand  on  aura  «  =  6et 
lorsque  la  longueur  a  +  6  sera  aussi  grande  que  possible. 

En  appelant  r' le  rayon  du  pivot  et  en  appliquant  aux  for- 
mules qui  précèdent  les  données  suivantes  : 

f  =  0",060      a=A  =  0°',020       7-'  =  0»,003 

oo  aura,  pour  un  fî]  de  0'',004  : 

fWP-,  i"A*=0',!00       B  =  4S900      A  +  B  =  5SO0. 

lie  frottement  £  sur  le  pivot  sera  donné  par  le  produit  : 
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El  la  résistance  sur  le  fil  par  le  produit  : 

R'=EX^=1X^=0\083. 

Le  frottement  F' dû  au  poids  du  fil  1^,600,  et  à  celui  de  la 
poulie  0^,520^  sert  donné  par  le  iH\>duit  t 

F'=0^0  (0^,520+  !S600)= 0,424. 

Mais  ce  firottenient  s'exerçant  très-près  du  centre,  —  soit  à 
^,ft>3,  —  la  résistance  sera  : 

R'=V,424x^=^0\021. 

Aind^  la  fgsiitaMt  Mite  R  due  à  UM  poulie  horizontale 
sera  au  maiimn»  : 

R=R'^iirMO»,08a^*osoii»osio4. 

Un  calcul  analogue  conduit  aux  résistances  d'une  chaîne 
passant  sur  une  poulie  de  renvoi.  Si  Ton  prend  Q  ^=  3'  ; 
fl  =  6  =  0-,03;  r==0-,175,  et  si  Ton  admet  f=Q^lO,— 
parce  que  ces  poulies  sont  mieux  graissées  que  les  poulies  de 
transmission  —  on  trouve  que  la  résistance  d'une  poulie  de 
renvoi  ou  de  traversée  à  angle  droit  est  de  1*^,00  à  l'',02. 

Le  calcul  des  résistances  des  autres  poulies  de  la  transmission 
s'effectue  de  la  même  manière. 

Sur  ces  données  a  été  calculé  le  tableau  suivant,  extrait  des 
Instructions  sur  Tentretien  des  signaux  de  la  compagnie  de 
rOucst,  d'après  une  Note  sur  la  pose  et  la  manœuvre  des  si- 
gnaux de  la  compagnie  des  chemins  de  fer  de  Paris  à  Lyon  et  à 
la  Méditerranée. 
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BdnataactM  totalti.  —  En  recherchant  les  conditions  d'équi- 
libre du  lerier  de  rappel  et  du  levier  de  manœuvre,  les  fflémes 
Instructions  fournissent  le  tableail  suivant,  pour  1b  position  «t 
le  poids  à  donner  aux  lentilles,  lorsque  la  transmission  est  posée 
sur  un  terrain  horizontal  : 
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Si  l'on  nomme  :  —  /,  la  longueur  du  fil  ;  —  n,  la  différence 
A^  température  ;  —  d^la,  variation  de  longueur  par  mètre  pour 
{  cJe^ré  de  différence  de  température,  on  trouve  que  la  va- 
riation de  longueur  du  fil  sera  lnd=ln  X  0,0000122.  D'une 
gstiôon  à  Vautre,  n  peut  atteindre  60  degrés,  et  dans  une  môme 
j^^rnée,  20  degrés.  Pour  une  longueur /=  {500  mètres,  on 
^^^iit  donc  avoir  des  variations  de  longueur  de  0"',366  de  l'hiver 
^  l'été,  et  de  0'',122  dans  une  même  journée. 

jl  reste  enfin  à  déterminer  les  allongements  que  prend  le  fil 

d^  transmission,  en  vertu  de  la  différence  des  tensions  aux- 

^^llesil  est  soumis,  quand  la  voie  est  fermée  ou  quand  elle  est 

ouverte. 


ici  comment  la  Note  sur  les  signaux  à  distance  des  che- 
j^lns  de  fer  de  l'Ouest  établit  les  calculs  relatifs  à  cette  question, 
j^ommons  : 

jj^  la  longueur  totale  du  fil  ; 
/     la  distance  horizontale  entre  deux  supports  ; 
/'^  la  longueur  vraie  du  fil  entre  deux  supports,  sous  la  ten- 
sion ^f 

r,  la  longueur  vraie  du  fil  sous  la  tension  t'; 

t^y  la  tension  au  point  le  plus  bas  de  la  courbe  décrite  par  le 
fil  entre  deux  supports,  quand  la  voie  est  fermée  ; 

/,  la  tension  du  fil  près  du  support,  dans  le  môme  cas  ; 
fy  la  tension  du  fil  près  du  support,  quand  la  voie  est  ou- 
wrte; 
f^  la  flèche  de  la  courbe  décrite  par  le  fil,  à  la  tension  t; 
P,  le  poids  du  fil  par  mètre  courant; 
S,  la  section  du  fil  de  4"»",4,  soit  15"»,2; 
E,  le  module  d'élasticité  du  fer  =  20  000  pour  1  millimétré 
carré  de  section  ; 

A.,  rallongement  dû  à  ce  que  la  flèche  des  courbes  décrites 

par  le  fil  entre  les  supports  diminue  lorsque  le  fil  passe  de  la 

tension  /  à  la  tension  t'  ; 

B,  rallongement  proprement  dit  du  fil  dans  le  même  cas. 

Si  nous  supposons  que,  lorsque  le  signal  est  fermé,  le  levier 

de  rappel  touche  à  terre,  le  fil  n'est  soumis  qu'à  l'action  de  son 
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Qttant  k  l'allongement  proprement  dit  du  fil^  il  sera  : 

X'alloDgement  total  du  fil  de  la  transmission  est  ainsi 
A  +  B=L  [^  [l5— ^j  +  "Ës-J  » 

oo   exifin:  A-hB=L(/'-0  [0,I3{5  X^+y . 

£n  appliquant  cette  formule  à  uhe  traftstnissiôù  de  S60  ttè- 
de  longueur,  on  a  : 
=  500  mètres; 
/•  =  80  kîlogf  amnies  ; 
/  =!(S  kilogrammes  environ,  dans  une  transmission  biefl 

é. 
Ofi  tite  alors  : 

A  +  B=0*,16  environ. 

291 .  Conditions  d'exécution  des  signaux  fixés'.  -^  Lorsque 

Vftdiûlillâtratlôfi  n^a  pas  ses  proprés  ateliers,  ces  appareils 

s*éx^ùteftt  à  rentreprisé.  Le  constructeur  est  alors  chargé  de 

\a  fabrication,  de  la  fourniture  et  de  la  peifituré  à  déUx  couchés 

éc  cîouléQf  prése^rvatrice,  de  foutes  les  pièces,  —  ïes  parties 

(ftittatiles  ou  tournantes  étant  complètement  graissées,  —  enfin 

de  l'emballage  dans  des  caisses  de  toutes  les  pièces  de  détail. 

Qu&iilédeis  matières.  —  Les  fontes>  fers  et  aciers  doivent  être 
de  plttûiêre  qualité  ;  les  conditions  d'épreuves  sont  les  mêmes 
que  eeWéi  imposées  pour  les  matières  analogues  entrant  dans 
h  composition  des  appareils  précédemment  décrits  —  25S  et 

'    m-. 

Le  fil  de  fer  employé  à  la  transmission  devra  être*  fabriqué 
en  tet  nerveux  de  première  qualité,  exempt  de  pailles  éf  de  tout 
atrffé  défaut,  d*u[i  diamètre  bien  unifoi'me  et  régulier. 

u  <5éft  divisé  par  pièces  d\me  longueur  de  200  ilriètrés  iii 
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moins  sans  soudure.  Chaque  pièce,  roulée  dans  le  même  sens, 
forme  une  couronne  séparée  de  diamètre  uniforme  et  main- 
tenue par  trois  liens  en  fer,  le  bout  extérieur  du  fil  indiqué  par 
un  crochet.  Les  efforts  auxquels  est  soumis  le  fil  de  fer  dans  les 
transmissions  étant  éloignés  de  ceux  qui  peuvent  produire  un 
allongement  sensible,  le  fil  de  fer  devra  être  recuit. 

Epreuves.  —  Le  fil  de  fer  galvanisé  devra  supporter  sans 
altération  un  effort  de  traction  au  moins  égal  à  36  kilogrammes 
par  millimètre  carré  de  section,  ce  qui  correspond  pour  le  fil 
de  0°',003  de  diamètre  à  2S5  kilogrammes^  et  pour  le  fil  de 
0",004,  à  450  kilogrammes. 

U  pourra,  en  outre,  être  plié  dans  un  étau^  à  angle  droit, 
alternativement  dans  un  sens  et  dans  le  sens  opposé,  au  moins 
quatre  fois  de  suite. 

Enfin,  on  s'assurera,  par  des  épreuves  de  torsion,  de  la  duc- 
tilité et  de  la  ténacité  du  fil  de  fer,  qui  dans  toutes  les  épreuves 
devra  présenter  tous  les  caractères  du  fer  de  première  qualité. 

La  couche  de  zinc  devra  être  assez  épaisse  pour  supporter, 
sans  que  le  fer  soit  mis  à  nu,  quatre  immersions,  d'une  minute 
chacune,  dans  une  dissolution  d'une  partie  de  sulfate  de  cuivre 
pour  cinq  parties  d'eau. 

Enfin,  cette  couche  de  zinc  devra  être  assez  adhérente  pour 
ne  pas  s'écailler  lorsqu'on  enroulera  le  fil  sur  un  cylindre  de 
diamètre  égal  au  sien. 

Toutes  ces  épreuves  seront  appliquées  à  deux  couronnes  sur 
cent  ;  si  le  dixième  des  couronnes  essayées  ne  satisfait  pas  aux 
épreuves,  toute  la  fourniture  sera  refusée. 

Fabrication.  —  L'ajustage,  l'assemblage  et  le  montage  des 
appareils  doivent  ôtre  faits  avec  la  perfection  usitée  dans  la 
construction  des  machines.  Les  surfaces  d'assemblage  et  les 
parties  frottantes  sont  rabotées  et  tournées  ;  les  trous  de  bou- 
lons des  assemblages  alésés  l'un  sur  l'autre  ;  les  boulons  tournés 
et  goupillés  avec  des  goupilles  à  fourchettes. 

Les  cames  d'arrêt  du  disque  doivent  être  ajustées  et  réglées 
avec  le  plus  grand  soin,  de  manière  que  le  disque  prenne  exac- 
tement les  deux  positions  exigées  pour  la  transmission  des 
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sj^aux  :  Tune  parallèle,  Tautre  perpendiculaire  au  plan  des 
aies  des  glissières  de  la  lanterne.  S*il  s'agit  de  signaux  à  lan- 
terne fixe,  on  prend  les  précautions  nécessaires  pour  que  le 
disque  ne  puisse  pas  frapper  la  lanterne. 

Les  manettes  des  leviers  de  manœuvre  sont  adoucies  et 
blanchies.  Les  leviers  de  manœuvre  et  de  rappel  sont  montés 
pour  prendre  exactement  les  positions  angulaires  déterminées 
par  les  dessins. 

Le  calibre  des  chaînes  doit  être  parfaitement  conforme  aux 
dimensions  arrêtées  pour  que  leur  fonctionnement  réponde  au 
but  proposé. 

On  exige  enfin  que  toutes  les  pièces  soient  repérées  avec  soin 
et  exécutées  sur  gabarits  bien  calibrés,  de  manière  qu'une 
pièce  quelconque  d'un  signal  puisse  se  monter  aux  lieu  et 
place  de  la  même  pièce  d'un  autre  signal  de  même  type. 

Réception.  »  Les  appareils  seront  entièrement  montés  à 
Tusine,  mis  en  état  de  fonctionner,  reçus  en  blanc  après  vé- 
rification de  toutes  les  pièces  avant  leur  montage  et  constatation 
faite  tant  de  la  bonne  exécution  que  du  parfait  fonctionnement 
de  l'ensemble.  Les  deux  couches  de  peinture  ne  seront  données 
qu*à  la  suite  de  cette  réception  provisoire. 

Garantie.  —  Le  fournisseur  doit  être  responsable  de  toutes 
les  avaries  qui  peuvent  se  produire  pendant  le  délai  de  garantie, 
fixé  ordinairement  à  un  an. 

292.  Frais  de  construction  des  signaux.  —  Voici  le  prix  de 
revient  des  divers  éléments  d'un  signal  fixe  du  chemin  de  fer 
de  Lvon  : 
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PRIX  DE  l'appareil  COMPLET. 

Signal B73S00 

Lanterne 82  ,50 

Transmission  pour  une  distance  (  Matières 180 ,00 

de  i  000  mètres /  Pose •  270.00 

Ms.... ; 115,00 


Prix  de  l'appareil  posé    ...  : 1  220^,30 

Sous-^étail  des  transmissions. 

Fil  de  fer  au  bois,  première  qualité,  f^alvanisé,  àC.lOO 

par  mètre;  les  iOO»» 72^00 

Poulie  veîticale  montée  et  gaWanisëe 1  ,65 

Poulie  horizontale  montée  et  galvanisée 2  ,50 

Grande  poulit;  pour  renvoi  (Féquerre,  montée  sous  une 
cloche  à  deux  tubes  pour  rentrée  et  la  sortie  de  la 

chaîne  :  92*  à  0',50 46  ,00 

Chaîne  en  fer  de  0»,003  ;  —  3«*  pesant  \*,iO  à  i',50  le 
kil(^rramme,  plus  0^30  par  kilo^ammc  pour  la  gal- 
vanisation, soit  4,40  X  1,80 ^ 2  ,52 

Les  frais  de  construction  des  signaux  fixes  de  la  compagnie 
de  TEst  (non  compris  les  charpentes  et  la  pose)  peuvent  se 
résumer  ainsi  : 

Mat  do  signal,  levier  de  rap-  [  Fonte....  38i»^à  0^,50       192^00 
pel,  contre  i)()ids  et  chaîne.  |  Fer 172—1  ,50      2:i8  ,00 

Levier  de  niaïupiivrcî,  chaîne,  tube  et  contre-poids. ...  160  ,00 

Poulie  verticale  (non  ;zalvanisée' 1,10 

Poulie  inclinée  (non  *;alvanisée) 1  ,00 

Fil  (le  fer  {galvanisé  de  0"',003  :  —  l«\s  \0i)^   54  ,00 

Lo  ])rîx  élev6  de  ces  signaux  et  de  ceux  de  Lyon  résulte 
de  conditions  i)articuliùres  imposées  aux  compagnies  par  le 
fournisseur,  propriétaire  du  système  de  lanterne  fixe  et  disque 
tournant. 

La  niain-d'ouivro  Hp  pose  d'un  signal  revient  en  moyenne. 
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quand  il  y  en  a  un  certain  nombre  à  installer  en  même  temps, 
à  80  francs,  lorsque  la  distance  de  transmission  ne  s'élève 
qu*à  400  mètres  environ. 

Nous  donnons  ci-dessous  un  tableau  des  prix  moyens  des 
élAmetitft  entrant  dans  la  construction  des  signaux  des  chemins 
de  fer  de  l'Quest.  Ces  prix  ne  comprennent  que  les  fournitures 
à  faire  par  le  dépôt  de  la  voie  at  non  les  transports,  main- 
d'œuvre  d'instaUatioù,  terrassements»  maçonnerie  et  peinture. 


l 
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avancés  ne  peuvent  rendre  service  qu'à  la  condition  d'être 
aperçus  et  de  se  trouver  assez  loin  des  points  à  couvrir  pour 
que  dans  l'intervalle  entre  ces  points  et  les  signaux  avancés, 
on  obtienne  l'arrêt  des  trains  qui  dépasseraient  ces  signaux. 
La  longueur  de  cet  intervalle  dépend  des  circonstances  locales 
et  des  conditions  de  marche  des  trains. 

Quand  un  point  à  défendre  appartient  à  une  ligne  parcourue 
par  des  trains  rapides  et  à  une  section  dont  le  profil  présente 
une  inclinaison  qui  favorise  l'accélération  de  vitesse  vers  ce 
point,  le  signal  d'arrêt  à  donner  aux  mécaniciens  doit  être  re- 
porté à  une  beaucoup  plus  grande  distance  de  ce  point  que  lors- 
qu'il se  trouve  sur  un  chemin  où  les  trains  ont  une  vitesse  mo- 
dérée et  dont  le  profil  oppose  aux  trains  un  ralentissement 
forcé. 

Xa  distance  du  disque  au  point  que  l'on  veut  protéger  doit 
dc^Mïc  faire  l'objet  d'une  étude  spéciale.  On  peut  prendre  comme 
e  générale  les  longueurs'  minima  suivantes,  la  voie,  dans 
^lirection  du  disque  vers  le  levier  de  manœuvre,  présentant 
inclinaisons  ci-dessous  : 

Rampes  de  0*,004  et  au-dessus 500" 

Palier  et  rampe  inférieure  à  O^jOOi 700 

Pente  de  0«,004  à  0-,008 1  000 

Pente  au-dessus  de  0»,008 1  200  à  1  500 

Xjb  point  de  départ  de  ces  longueurs  varie  avec  chaque  cas 

particulier.  Une  simple  halte  où  les  trains  s'arrêtent  pour 

prendre  et  laisser  des  voyageurs  demande,  à  partir  de  l'axe  du 

\Atiment  des  voyageurs ,  une  distance  de  protection  moindre 

qu'une  grande  station  où  s'opèrent  des  manœuvres,  des  garages 

te  trains,  etc.  Dans  ce  dernier  cas,  on  choisit  conmie  point  de 

iépart:  1*  l'extrémité  des  trains  de  voyageurs  ou  de  marchan- 

fisesen  stationnement  devant  leurs  emplacements  respectifs, 

eu  admettant  qu'ils  aient  à  prendre  de  l'eau  ou  à  échanger  des 

inigOD8;2*r6xtrémité  de  ces  mêmes  trains  manœuvrant  sur 
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g^l^^clu,  8*il  s'agit  notamment  d*un  disque  posé  dans  l'entre- 
.^oi^'  ^^  P^"^  ^^  rapprocher  à  i",SOy  mais  alors  la  hauteur  du 
^^iitre  du  disque  au-dessus  du  rail  ne  doit  pas  6tre  inférieure 
^  3-,70. 

£n  général,  tous  les  disques,  à  l'exception  de  ceux  de  Lyon, 
^iit  disposés  pour  que,  la  voie  étant  libre,  le  levier  ou  contre^ 
poids  de  rappel  se  trouve  relevé,  et  produise  la  fermeture  du 
disque  si  le  fil  de  la  transmission  venait  à  casser. 

Le  chemin  de  fer  de  Lyon  adopte  le  système  contraire,  c'est- 

;     ^«dire  qu'il  ferme  la  voie  par  le  levier  de  manœuvre  et  Touvre 

1     au  moyen  du  levier  de  rappel.  Cette  disposition  est  basée  sur 

It  remarque  suivante  :  pir  suite  de  mauvaises  conditions  dd 

pose  ou  d'entretien,  le  mouvement  de  transmission  rencontre 

certains  obstacles  que  le  levier  de  rappel  ne  suffit  pas  à  vainere. 

De  là,  fermeture  incomplète  et  même  absence  de  fermeture  du 

disque,  sans  que  l'agent  puisse  s'en  apercevoir.  Avec  la  ma* 

DCBUvre  de  Lyon,  s'il  y  a  obstacle,  résistance  inaccoutumée^ 

l'agent  s'en  aperçoit  en  manœuvrant  et  agit  en  conséquence* 

Cette  disposition  a  cependant  un  inconvénient  :  c'est  que  le  fil, 

tenant  le  disque  fermé,  peut  s'allonger  sous  l'action  de  la  cha- 

[     leur  et  laisser  au  levier  de  manœuvre  la  liberté  de  rouvrir  le 

disque.  Quand  la  durée  de  la  fermeture  du  disque  est  courte,  cet 

ioooDvéaienl  est  sans  importance  ;  mais  te  contraire  aurait  lieu 

si  le  disque  devait  rester  longtemps  à  Tarrèt. 

fiase  dm  mât  de  ngncd  eê  du  levier  de  rappel.  «^  Le  mftt  étant 
dressé  et  monté  sur  son  châssis,  on  dirige  le  plan  des  guides  de 
te  tenteioe  parallèlement  à  la  voie  pour  la  pose  en  voie  droite. 

Ski  ecNirbe,  au  lieu  de  mener  ce  plan  suivant  la  tangente  de 
la  courbe,  on  le  tourne  un  peu  en  dedans,  de  manière  que 
le  faisceau  lumineux  rencontre  la  voie  à  300  mètres  au  moins 
en  avant  du  disque. 

Pour  oriêDter  ainsi  le  mAi  de  signal,  on  plante  sur  la  voie 
jalon  au  pmnt  d'oîi  l'on  veut  que  la  lumière  soit  aperçue,  et 
déplace  le  mât  jusqu'à  ee  que  le  plan  des  guidée  passe  par  ee 
jalon.  Une  expérience  de  nuit,  lanterne  allumée,  »ert  à  recon- 
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ûaltre  *i  le  :;/>in:.  .^lAi^nntt  -♦*  '^jii^e  exactement  eu»  le  miliet^  ^.  ^. 
du  champ  ^»^  ..i  ..inii^^r^.  Li-jr^que  le  mât  est  mk  *a  place,  orc> 
moote  le  ie';>r  i#>  npçei  -^r  >  châssis,  on  règle  b  rfiaine  d'ar,^  •  », 
Ueu  du  levier  i..  rl-HTie  i.i  zi*:yen  du  crochet  et  da  tendeur  rï-,^|.i 
ria,  dft  tiiiie  ^'jrj>  t  i:*  r  «!oc -vt  du  levier  de  rappel  aTcc  son  ar  ,^    g. 
Têt  —  loriqiie  ':e  .»*v-er  irrivi»  vi  bas  de  sa  course  —  se  produis  M.  ^mise 
oa  peu  avari:  >  «:ogm.'?'  «in  taquet  d*arrèt  de  Tarbre  c^      ^j^ 
dûqne. 

La  charse  di  .:rjatr«?-pi:'=is  i  p<juiie  ou  la  distance  du  cent,:^fc-f^p 
de  la  lentille  a  l'axe  de  r:urJ:.a  du  levier  de  rappel  doive^^^^ 
varier  avec  la  lons-ueur  de  la  tnasmission;  mais  une  fois  ftcr^^ 
dans  les  condition^  d  un  bor.  entretien  de  la  transmission^,  // 
bot  veiller  a  ce  quVlIe  ï»'it  mnintenue  rigoureusement  dans    7a 
même  .situation. 

Poie  du  ieri^ de  nymfj^t^r*^.  —  Le  le\îer  de  manœuvre  esf 
pbeé  le  lon^  des  palissides  qui  tordent  les  quais,  à  l'intérieur 
du  chemin  de  fer  e*.  aussi  près  que  possible  du  bâtiment  de  la 
gare  ou  du  point  a  défendre. 

Lorsqu'un  passade  à  niveau  ou  une  traversée  à  angle  droit 
se  trouve  à  moins  de  15  mètres  de  l'eitrémité  du  quai,  du  côté 
do  disque,  le  fil  aurait  à  subir  une  inflexion  trop  brusque  si  Ton 
voulait  passer  sous  la  voie  transversale  ou  sous  le  passage.  On 
reporte  alors  le  levier  au  delà  du  passasre  à  niveau  ou  de  la 
traversée. 

En  posant  le  levier  de  manœii>re  à  dilatation  libre,  on  exa- 
minera d  abord  avec  soin  si  le  tube  ne  contient  aucun  corps 
étrant'er  et  si  la  fermeture  du  fond  est  bien  étanche. 

On  aura  soin  que  le  tube  soit  posé  bien  verticalement  pour 
que  le  contre-poids  pui^^e  y  descendre  librement,  sans  frot- 
tement. 

!>;  plan  du  rnou\ement  du  levier  devra  être  placé  avec  soin 
dans  le  plan  de  la  transmission.  •''' 

VoHft  dft  la  transrnisfiioji.  —  Cette  opération  exige  les  plus 
grands  soins.  Lu  déviation  la  plus  légère  du  fil  sur  les  poulies, 
le  plus  faible  frottement  sur  un  obstacle,  opposent  une  résis- 
tanrff  ronsidérabl^  ;ni  mouvement  du  disque. 
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Four  placer  la  transmis8ioii,  nous  conseillons  d'observer 
^y^^c  soin  les  indications  suivantes  : 

—  Commencer  le  travail  par  un  jalonnement  de  la  direction 
Atx  %  P^^^  planter  les  piquets  en  se  conformant  aux  prescrip- 
^o<^  indiquées  plus  haut  —  286  — . 

—  Enfoncer  ces  piquets  solidement  et  aussi  verticalement 

que  possible,  ou  bien  les  sceller  dans  des  trous  creusés  à  cet 

effet,  si  Ton  est  dans  le  rocher  ou  sur  un  pont  en  maçonnerie. 

I^eceper  ces  piquets  à  0'',0S  au-dessous  du  niveau  des  rails 

nourla  pose  ^urle  ballast,  en  tranchée  ou  en  remblai.  Lorsque 

la   transmission  devra  être  posée  au-dessus  du  sol  naturel, 

les  piquets  seront  reccpés  à  0'',30  au-dessus  du  niveau  des 

rails,  afin  que  le  fil  de  transmission  ne  soit  pas  exposé  à  frotter 

sur  le  sol  ou  à  être  gêné  par  les  herbes. 

^  Eviter  avec  soin  les  inflexions  brusques  dans  le  sens  ver- 
tical, CD  raccordant  en  pente  douce  les  piquets  placés  à  des 
niveaux  différents. 

—  Percer  sur  la  tête  de  chaque  piquet  un  trou  destiné  à  rece- 
voir le  goujon  du  support  des  poulies  verticales;  établir  alors 
les  poulies  à  leur  place,  mais  sans  les  fixer  définitivement,  et 
fidre  sortir  les  goupilles  qui  empêcheraient  Tintroduction  du  fil. 
«-Redresser  le  fil  au  moyen  d'une  tension  d'environ  iOO  ki- 
logrammes, et  avoir  soin  de  faire  disparaître  les  jarrets  en  le 
frappant  pendant  la  tension,  sur  un  bloc  de  bois,  avec  un  mail- 
let; placer  alors  le  fil  dans  les  gorges  des  poulies  horizontales, 
inclinées  ou  verticales  ;  opérer  les  ligatures  avec  les  chaînes  du 
disque  de  la  manœuvre  et  des  poulies  de  renvoi  ;  régler  les 
contre-poids  suivant  la  longueur  des  transmissions  et  faire  ma- 
nCBuyrer  le  disque  pour  voir  si  la  transmission  fonctionne  bien  ; 
alors  seulement,  remettre  les  goupilles  des  supports  et  fixer 
définitivement  les  poulies. 

Pour  les  rei4bis  d'équerre  ou  la  traversée  d'un  passage, 
d'une  voie,  le  fil  transversal  aux  voies  est  placé  tantôt  à  dé- 
couvert dans  un  sillon  creusé  entre  deux  traverses  consécu- 
tives, tantôt  dans  des  tubes  en  fonte  ou  des  caisses  en  bois, 
tantôt  dans  le  vide  de  vieux  rails  Brunel. 

T.  II.  14 
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La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Lyon  prend  lapiéeai 
de  (aire  suivre  le^  transmissions  dans  ks  gmres  par  «a  p 
corps  en  bois.  Cette  mesure  devrait  être  généFalim,  carli 
traînant  à  ras  du  sol  sont  très-souvent  avariés  ra  caiiaea 
accidents,  lorsque  le  personnel  circulant  dans  les  garai 
pas  averti  de  leur  présence  par  quelque  objet  trèa^i 
rent. 

On  vérifiera  aussi  : 

—  Si  les  poulies  inclinées  ne  tendent  pas  à  se  soulevi 
leur  axe  ; 

^  Si  le  fil  ne  frotte  pas  sur  les  goupilles  d'arrêt  dea  pi 
verticales  ; 

—  Si  ces  poulies  ne  tendent  pas  à  se  dévisser  par  une 
sion  latérale  du  fil  ; 

«—  Si,  dans  le  cas  de  renvoi  d'équerre,  les  chaînes  ^ 
auront  au  moins  3  mètres  de  longueur  —  et  la  portion 
transversal  passent  bien  librement  sous  les  voies»  sans  toi 
au  sol. 

Sigmmt  à  deut  ou  troi$  iransmissions.  —  Pour  régie 
appareils,  on  modifiera  chaque  contre-poids  de  manœuvi 
façon  à  tenir  compte  de  la  résistance  au  mouvement  de 
pareil  spécial  placé  près  du  disque. 

Peinture  des  appareils ,  —  Les  disques  sont  peints,  suri? 
opposée  à  la  voie  et  qui  doit  indiquer  l'arrêt,  en  rouge  ave 
bordure  blanche,  noire,  ou  enfin  de  couleur  bien  tranché 
le  fond;  l'autre  face  est  divisée  en  quatre  secteurs,  dont 
sont  peints  en  blanc,  les  deux  autres  en  noir  et  disposés  de 
sorte  que  les  deux  secteurs  de  la  même  couleur  soient  dia; 
lement  opposés. 

Tout  le  reste  du  mât  de  signal,  le  levier  de  rappel  et  le  1 
de  manœuvre  sont  peints  en  ^ris.  On  aura  soin  de  in 
mettre  do  peinture  sur  les  parties  frottantes.  • 

295.  Entretien  des  signaux  fixes.  —  Mât  de  signal.  - 
général,  et  sauf  quelques  exceptions,  on  ne  doit  pas,  s 
Ultliai  fiiire  des  réparations  aux  mâts  de  signaux  ni  à  leui 
,  et  surtout  aux  lanternes.  Toutes  les  pièces  en 
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vais  état  doivent  être  envoyées  au  dépôt  désigné  pour  y  fairâ 
ces  réparations. 

On  entretiendra  parfaitement  graissés  à  Thuile,  les  toOrillôns 

de  Tarhre  du  disque,  Tarticulation  du  balancier  de  cet  arbl*et 

les  articulations  du  levier  de  rappel,  les  axes  du  levier  de  ma** 

nœuvie  et  de  ses  poulies  et  tous  les  axés  des  poulies  de  la 

transmission,  quand  on  ne  craint  pas  Tencràssement.  Il  ftudrt 

toujours  faire  précéder  le  graissage  d*un  nettoyage  complet  dei 

parties  graissées.  On  essuiera  aussi  avec  un  chiCTon  ^ran  les 

guides  de  lanterne,  pour  faciliter  le  mouvement  du  porte-lan» 

terne.  L'huile  destinée  au  graissage  doit  être  de  bonne  qualité  t 

rhuile  k  brûler  forme  un  cambouis  sec  et  dui";  il  ne  faut  dono 

pas  remployer. 

Quand  Tusure  du  pivot  et  de  la  crapaudine  amène  Une  gène 
dans  le  mouvement  du  disque,  on  doit  éviter  d'employer  la 
lime  ou  le  burin  pour  dégager  les  parties  frottantes;  s'il  y  a  un 
simple  abaissement,  il  sufQt  de  mettre  au  fond  de  la  Crapàu^ 
dine  une  petite  rondelle  en  tôle  ou  en  bronze. 

Au  commencement  de  Thiver,  on  entoure  de  paille  le  socle 
de  la  colonne  pour  empêcher  la  neige  de  gêner  le  mouvements 
Mais  il  faut  avoir  soin  que  la  chaîne  de  rappel  et  le  fil  de 
transmission  passent  librement,  sans  toucher  l'enveloppe  de 
paillée 

Lanternes  et  écrans.  —  On  devra  entretenir  le  réflecteur  dans 

son  poli  à  1  aide  d'une  peau  de  chamois  et  de  rouge  anglais» 

On  ne  doit  jamais  laisser  de  l'huile  sur  le  réflecteur^  ni  suf  la 

cheminée  en  verre.  Cette  huile  s'attère  par  la  chaleur  et  produit 

des  taches  qu'il  est  difficile  de  faire  disparaître. 

Les  lanternes  seront  nettoyées  avec  soin  tous  lés  jours,  les 
wrresde  couleur  tous  les  huit  jours,  ou  phis  souvent  s'il  est 
oécesiaire.  Quand  on  garnit  la  lampe  d'huile,  il  faut  avoir  soin 
de  remplir  presque  complètement^  la  dilatation  de  l'air  danâ  le 
réservoir  pouvant  faire  sortir  inutilement  le  liquide. 

En  replaçant  lé  lanterne,  on  devra  s'assurer  qu'elle  se  trouve 
bien  à  la  hauteur  du  verre  rouge  du  disque. 
Par  les  très-grands  froids,  on  empêche  l'huile  de  geler  dans 


210  CHAPITRE  VIII.  —  ACCESS 

I  L\  VOIE. 

La  compagnie  du  chemin  de  f-  ^^^^  ^^^^  j^  ^^ 
de  faire  suivre  les  transmission 

corps  en  bois.  Cette  mesure  ùo-  ,,j^rbures  analoguei 
traînant  à  ras  du  sol  sont  tr.  ^  produisent  en  outre 
accidents,  lorsque  le  persoi-  ^  ^^^^^^  ,^^,j  ç,^  ^^^ 
pas  averti  de  leur  prcser    ^^^.je  ;er  les  ont-ils  adoptées  i 

^  _  .  rftfeupe,  maïs  prohibées  poui 

On  vériHera  aussi  :       ^.^^^^  „„  ^^^^,^.^, 

-  Si  les  poulies  mci-^^^J^,^^  ^^j^  j^^.^,,,,.^  ^^^j^^  ^^^ 
leur  axe  ;  ^.ma  pièce  chauffée  de  la  gare  jusqi 

-  Si  le  fil  ne  froàtyJJ^tper  aussitôt  qu  elle  n>st  plus 
verticales;  f^^teme  de  disque  doit  subir  nii  ; 

—  Si  ce«  PO"lj«J'>^p|ace  à  l'approche  de  la  nuit,  Tallun 
sion  latérale  du  ^^^sport. 

—  SI,  dans  |>5gf  ]a  congélation  de  riuiilc  dans  les 
auront  au  m^'J^JJ^ adopté  au  Nord  une  nouvelle  disposi 
transversal  Vljf^^ ^ paroi  delà  lanterne.  Elle  consista 
^^  ™'        -^f^iiinnt  dans  les  coulisses  qui  recevaient  pr 

jSlynttM.^^U"    et  qui  est  lui-même  muni  de  coulisses  ( 
appareils «^^^^uit  la  lampe.  Il  peut  ser\ir  indifleremr 
façon  ;i  ^^^  •  gauche  ou  à  droite,  en  le  retournant  de 
pareil  ^^^^ 

''  '^^  ^mftL —  Lorsque  la  chaîne  du  levier  de  ra 
^P^  *!^  on  °^  ^^^^  P^^  '*  réparer  avec  du  fil  de  fiîr  ;  il  fo 
^'  **  ^^  iri  faire  ressouder  les  anneaux  cassés.  L'hiver 
''  ,^0^  ^i"  '^  neige  qui  pourrait  s'amasser  autoui 

r\^  Â  manœuvre.  —  On  devra  s'assurer  de  temp* 
.>rt,f  ]e  contre-poids  occupe  bion  la  position  voulue. 

M-ilf$  expériences  comparatives  sur  les  dépenses  d'éclairage  des 

j  TJKÏe  des  matières  indiquées  ci-après,  nous  sommes  arrivi 

^jT^  Rivants  pour  la  consommation  par  bec  de  lampe  de  trottoir. 

Vatièrea.  Quantiti^x.  Prix  par  100  kil.  DépeDsc. 

ntile  de  colza 0ic,nJG             IdO'.OO  0^^020 

MU  de  schiste 0  ,(r>0              GO  ,(K)  0  ,01 S 

Mie  de  pétrole 0,017              70.00  0  ,0|o 
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1 ,0?  dimensions  de  la  chaîne  des  contre-poids  à  dilatation 
]îy>rt"  ne  doivent  pas  être  modifiées;  des  chaînes  un  peu  trop 
î;  >i'f^>  ^^i*  ^^^  P6u  trop  minces  sont  exposées  à  ne  pas  entrer  ou 
:^  4»<Miler  dans  le  pince-maille,  en  un  mot,  à  faire  manquer  la 
manœuvre  au  moment  où  l'on  veut  fermer  ou  bien  ouvrir  la 
voie.  Il  faut  donc  bien  se  garder  de  remplacer  une  chaîne  ava- 
riée par  une  chaîne  d'un  calibre  différent. 

On  s'assurera,  surtout  aux  approches  des  gelées,  qu'il  ne  s*est 
pas  introduit  d'eau  dans  le  tube.  On  refera,  au  besoin,  le  joint 
de  la  partie  inférieure  s'il  laisse  l'eau  s'infiltrer. 

11  est  expressément  recommandé  de  ne  .point  tirer  sur  la 
cliaînc,  soit  pour  ouvrir,  soit  pour  fermer  le  disque,  avant  de 
faire  agir  le  levier  de  manœuvre. 

Les  chaînes  d'attache  doivent  être  réglées  de  manière  que 
les  le\iers  opérant  une  tension  ne  portent  sur  aucun  point  qui 
empêcherait  l'action  du  contre-poids. 

Tlransmission.  —  Visiter  les  poulies  chaque  semaine,  pour 
les  nettoyer  et  les  graisser.  La  compagnie  de  Lyon  interdit  le 
graissage  de  tous  les  petits  supports  de  poulies  placés  en  plein 
aify  Vexpérience  ayant  démontré  que  le  sable  amené  par  le  vent 
s'attache  sur  les  parties  graissées  et  forme  un  cambouis  qui  gêne 
la  marche  des  appareils. 

S'assurer  que  le  fil  n'a  point  passé  entre  les  poulies  et  les 

goupilles  d'arrêt. 

Remplacer  les  poulies  dans  lesquelles  cet  accident  se  pro- 

duîrait. 

—  Examiner  si  les  piquets,  surtout  ceux  des  poulies  hori- 
zontales ou  inclinées,  ne  sont  pas  déversés  par  la  tension  du 
fil  ;  les  redresser  au  besoin. 

—  Vérifier  l'effet  des  tassements,  sur  les  conduites  souter- 
raines et  les  piquets  voisins  :  remédier  de  suite  aux  inconvé-  . 
nients  qui  pourraient  résulter  de  ces  tassements. 

—  Eviter  l'introduction  et  le  séjour  de  l'eau  dans  les  con- 
daîteset  au  pied  du  mât  de  signal,  surtout  en  hiver. 

—  Rectifier  au  besoin  la  pose,  pour  évi^ter  tous  les  obstacles 


^       ^  -  •  ■  V  •'  ..^l'i  '    garnir      iK    .^.v  'i^ 


.1.'/..!.- 

« 


•.6nft>..  .r..*i.i    .     i..-   •■    .-••    [»-  zif-:'r»  >  -1  ZK,i:.iTt  sur  les 

•u:  -^  .v^.    V-.   :#'/ ..   -.-  i.._'i  i.L .:   in  T^i*----:!^:  Irî  :en;eî  an 

0>;r;ft.*  •  v.i  t.v  ï  :."-  .i  'j:!::.:*!^^-*  Î-  N-rd  &:porîe  un 
-soîfi  tobî  j^r.'i  ^-.r  •  *  ..t  jt^;  ■  :.::i  :  ^  iîi^pr.  Ell=  espère  par  là 
fan»^:n':r  *•/-.*«  '.;.;v;.v.:'a  :-.:vt  -.•i.-"^7'i  dir-s  ua  état  conve- 
nah!^;  Yiw  r.':V. .  sr*  :- -.    .  ^..:-  •  -..t  'Î-^  r'rals  li'enirelien  une 

fiép^iiOfi/r^.  o  ',/'.//.'-/#/•  r  r'. ,*'-:  r.  —  :*  i**  irër  de  *.enîp£  en 
torn[ih '/i^';  i<: '/.r  V:  '  :>    ■:  ■■..'•-  '■:.  i.'.'^.r.  r'.i'>.ç  au  bas  du 

où  U*  (li-^|ij''  t-  *  r       .  .  .;  -.  •. 

—  U<'*^;l<îr  U-  #:.-'.;  .<:.  -i  j..-.  ....  r; ':-.  .:  ;  i  r'^iacr»'  clos  (ilîi,  il 
ii(»  loiirlionri'-  (ij  ;.  :•  f./'  "j<  rr  :  —  -«i  \  .  :.i  :iO-ii\rê  n'a  pas  lieu 
parrc  que  le  n-.  i,;î  t-  *  ■■!.,,.'.  ;-;  r-:."!:-..-  ^i  loniiL-  liormalo  en 
le.  rourh.'uit.  hv.'<*i'"'M''iit  .i  '.'!  îr,:,''i. 

-  S\'issiirrr  l'-y.Ai'uit-wi  (}!!<•  în:ii  |«;  cinniî  tin  til  ne  présente 
aucune  solutitiM  d»*  cipiiiiiiuiii'  et  (|;ril  nOt  pas  en  eontact  avec 
lies  corps  rlraiii'.i'rs  (pii  pourra;<Mif.  produire  luic  dérivation  du 
courant  électrijpic. 

Si  on  s'apcrçoil  rpic  \ii  -onneri^î  a  cessé  de  marcher  par  suite 
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delà  rupture,  soit  du  fll  qui  communique  de  la  plie  à  la  son- 
nerie, ou  de  celle-ci  au  commutateur,  soit  du  fil  qui  deKcend 
du  ressort  au  rail,  on  peut  relier  provoirement  ces  fils  et  donner 
avis  de  l'accident  à  l'agent  du  service  télégraphique. 
//  faut  interdire  aux  gardes  de  toucher  aux  sonneries  et 

même  d'ouvrir  les  boîtes  qui  les  renferment. 
Agents  chargés  de  F  entretien,  —  Les  agents  du  service  delà 

voie  sont  spécialement  chargés  de  l'entretien  des  signaux,  de 

leur  manœuvre  et  de  leur  transmission. 
Bn  général,  le  nettoyage  et  l'allumage  des  laiaternas  ainsi 

que  l'entretien  des  sonneries  et  piles  de  répétiteurs  sont  fiiitt 

par  les  agents  du  service  de  l'exploitation. 

§11. 
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296  -  Classification.  —  Les  appareils  employés  dans  les  ehe- 
^ios  de  fer  à  la  manœuvre  des  f|irdeaux  peuvent  se  diviser  ^n 
quatre  catégories  : 

4*»  Grues  fixes; 

2^  Grues  locomobiles  ; 

y  Treuils-chariots,  à  simple  ou  double  monvemeqt; 

k?  Elévateurs  hydrauliques,  simples  ou  combinés. 

29ï.  Grues  fixes*  —  Les  grues  fixes  se  subdivisent  ep  deux 
classes  : 

—  Grues  à  révolution  partielle; 

—  Grues  à  révolution  complète. 

Grties  à  révolution  partielle.  —  La  première  classe  com- 
pri^nd  les  grues  adossée:»  i\  un  mur  ou  à  un  poteau  dd  bâtiment 
et  celles  dont  le  pivot  posé  sur  le  sol  est  retenu  à  sa  partie 
supérieure  p^r  des  étais  ou  des  haubans. 

Dan$  les  grtm  adossée^^  on  trpuve  (fig.  ^78  et  379)  : 
—  Un  pivot  en  fer,  fonte  ou  boi»,  maintenu  h^ut  et  ba3  au 
moyen  de  colliers  et  d'une  crapaudiiie  ; 


fili  CIIAIM'IUK  Mil 

que  des  construction^  , 
pourraient  opi^osp  r  fi  i  .■ 

—  Vérifier  tons  !'■ 
dressage  du  fil.  IVîi 
qui  auraient  pu  sr 

—  Eviter  lr<  ■ 
les  dépôts  (Ir  }'■'■' 
qui  pourrair'!* 
Therbo  snii    ' 
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i  joce  ou  en  fer,  reliée  au  pivot  par 
...  ^  j  disposition  adoptée  ; 
.T.*->  fflergique,  selon  le  degré  de  force 

.   ne  des  extrémités  d'une  corde  ou 
:«r  une  poulie  placée  au  bout  libre 
par  son  autre  extrémité  tantôt  au 
xche  après  avoir  embrassé  une  poulie 


jamais  le 
—  Vi-^ 

grai>sri- 

libri'ii. 
Pc. 

tem|' 

pari 

su= 

m 


-frî*nte  une  petite  grue  placée  sur  un  quai 
-s;  en  fonte,  à  nervures  et  évidements  ;  elle 
{ui  est  d'ailleurs  d'une  grande  simplicité. 
iù  UQ  tourillon  à  double  mouvement  attaché 
^.^"^i- prenant  leur  point  fixe  au  mur  contre  lequel 


[  R  tinm'i  1 1 1*11  ■  yî* 


fif.  178.  Grae  de  1  000  kil..  adonéc. 
•nr  un  qaai  couTert.  l/f  00. 


Ù 


Fig.  379.  Grue  de  i  000  kil.,  adossée 
h  un  bâtiment.  i/lOO. 


figure  379  représente  une  ffme  adossée  à  pivot  tournant, 
;ée  à  l'extérieur  d'un  bâtiment  et  manœuvrée  de  Tinté- 
In  installant  l'appareil  à  l'étage  le  plus  élevé,  il  dessert 
cet  étage  et  les  étages  inférieurs. 
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La  grue  à  étais  représentée  par  la  figure  380  offre  l'avantage 
df  n'exiger  aucune  fondation  et  de  pouvoir  être  placée  partout 


Fig.  360.  Grae  è  étala  de  K  000  ka.,  à  portée  Tariable.  IjlOO. 

OÙ  se  présente  un  travail  temporaire  à  effectuer.  Elle  pourrait 
être  fréquemment  employée  dans  l'exploitation  des  chemins  de 
fer,  de  préférence  à  la  grue  roulante. 

Grues  à  révolution  complète.  —  Ces  grues  se  subdivisent 
paiement  en  deux  classes  : 

La  première  comprend  les  appareils  dont  le  pivot  est  main- 


s 

» 


--^ 


7 


Ffg.  881.  Grae  en  boia  de  1  000  à  I  500  kil.  (Orléaoa).  1/50. 

tenu,  à  ses  deux  extrémités  inférieure  et  supérieure,  par  des 
attaches'à  la  construction  dont  dépendent  ces  appareils;  telles 
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sont  les  grues  placées  dans  les  halles  à  marcliandises,  legalelîe;^. 
ha  figure  381  représente  une  grue  de  ce  genre  fonRlionnnol 
dans  lagaro  ù  marchandises  du  chemin  de  fer  d'Orléans  à  Paris. 

Dans  la  scoonde  classe  se  groupent  les  appareils  de  levage 
prenant  leur  réâistance  en  dessous  du  sol.  C'est  le  type  de  crues 
le  plus  répandu  dans  les  gares  de  chemins  de  fer. 

On  distingue  parmi  les  appareils  de  cette  classe  deux  genreï^ 
detypes  bien  distincts:  tantôt  le  pivot  est  fixe  et  la  flèche  tourne! 
tfutour  de  lui,  tantôt  le  pivot  fait  corps  avec  la  flèche  et  prenA 
part  au  mouvement  de  rotation  de  l'appareil. 

Grues  à  pivot  fixe.  —  Elles  sont  compi^sées  cnniuie  sui! 
(fig.  382) : 

—  Un  pivot  en  fonte, 
creux,  engagé  dans  la 
maçonnerie  de  fondation; 
par  sa  base,  qui  repose 
sur  la  fondation  de  l'ap- 
pareil, il  est  maintenu  h 
la  hauteur  voulue;  laté- 
ralement il  s'appuie  con- 
tre un  mai-.ir  en  pierre 
de  taille,  ou  contre  une 
])laque  de  fonte  amarrée 
pi[  des  boulon*:  qui  pren- 
MLiit  leur  point  d  attache 
il  m--  k  niasbil  de  maçon- 
nerie 

—  Va  biti  eu  foute  ou 
en   tôle   enveloppant  ta 

paille  du  pnot  qui  fait  saillie  au-dessui  du  «ol  Ce  bâti  tourne 
autour  du  pnot  sur  lequel  il  porte  pir  un  tourillon  placé  au 
hiut  du  pnot  et  par  un  coUier  de  galets  qui  entoure  le  pivot  à 
sa  sortie  de  la  fondation 

—  Une  flèche  en  bois  ou  en  tôle  butant  sur  le  hàti  a  sa  base 
et  reliée  à  son  sommet  par  des  tirants  en  fer. 

—  Un  treuil  monté  sur  lebftti. 
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9f  «itdagerle  pivot,  on  allonge  (luelqiiefbia  le  bftli  du  côté 
flèche,  et  nn  place  en  dessous  du  point  d'appui  de  celle 
1  trois  galets  verticaux  qni  roulent  sur  un  rail  cir- 
,é  k  la  maçonnerie  de  fondation. 
pies  grues  de  Torlr'g  dimensions,  to  mouvement  d'orien- 
M  domiB  par  nu  engrenage. 


âpîvot  tournant.  —  On  y  trouve  (fig.  38.^)  : 

^vol  en  fonte,  fer  ou  hni^,  Iop6  dans  wn   puits  en  ma- 
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OU  un  cuvelage«nfimte«^ 

,  la  flèche  en  tAte  od  en  boia^ 

fnt  corps  avec  ce  pivot. 

à  h  partie  supérieure  de  la  fimdatit 

plats  verticaux,  contre  laquelle  il  -pra 

quand  il  est  en  chai^;  l'autre  paj 

par  une  orapaudine  fixée  au  fond  dupd 


mgroM  de  graode  force,  ou  fait  rouler  le  ooflt4 
I  sur'uD  système  de  galets  horizontain  fa« 
Bgine. 

E-wv  Moiparoos  entre  eux  les-  deux  derniers  types  d 

E  wyons  que  le  pivot  fixe  engagé  dans  la  matomiaî 

e  tous  les  mouvements.  Si  l'on  n'a  pas  te  am  i 

EODueiie  pfendre  corps  avant  la  mise  en  aernee  d 

IMM^  h  pvot  en  suit  les  tassements  et  ne  conserve  ptm  ! 

^^Arifté  indispensable  au  bon  fonctionnement  de  l'appaia 

J|M:|aiiltde  vue  de  l'économie,  le  système  &  pivot  fiiei 


^_z?p?^ari 


nranwil,  itcc  cntAi*  ta  h 


permet  pas  l'emploi  du  bois  pour  pivot  ;  le  contraire  a  Heu  pc 
le  type  à  pivot  tournant.  Mais,  comme  nous  l'avons  dit,  la  et 
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sinictïon  du  puits  de  visite  doit  être  parfaitement  ûtanche.  C'est 
une  question  difficile  à  résoudre  dans  certains  cas,  surtout  s'il 
>  produit  des  fissures  dans  la  fondation. 
~  compagnie  de  Lyon  obvie  à  cet  inconvénient,  en  coasti- 
SOQ  puits  de  visite  au  moyen  d'un  cuvelage  en  fonte 
dans  la  maçonnerie  (lig.  384).  Le  fond  du  cuvelage 
re^it  la  crapaudine  du  pivot  dont  on  peut  facilement  régler  la 
position  au  moyen  de  cales. 

L'addîlion  de  ce  cuvelage  en  fonte  n'est  pas  une  cause  d'aiig-. 
tentation  de  dépenses,  car  elle  permet  de  faire  descendre  le 
prix  de  fabrication  du  kilogramme  de  0',65  à  O',50  et  de  sup- 
primer l'emploi  delà  pierre  de  taille  dans  la  construction  ^u 
puits. 

Knfin,  on  peut  donner  au  type  de  pivot  tournant  le  profil  le 
plus  convenable  pour  la  résistance  qu'il  doit  pnîsenter,  c'est-fe- 
ilite  ta  forme  d'un  double 
î  dont  le  grand  axe  suit 
uujoiirs  le  mouvement  de 
Il  (l^he,  et  donne  dans 
toutes  les  positions  le 
maximum  d'effort,  ce  qui 
n's  pas  lieu  avec  le  pivot 
Itie.' 

E  y  a  encore  un  type  dt* 
grues  à  pivot  tournant  re- 
pr&enté  par  la  figure  385, 
daos  lequel  le    prolonge- 
tnenl  du  pivot  forme 
flèche  et  les  tirants.   Ce 
type  est  fréquemment  em-  ''' 
ployé  sur  les  quais  communs  : 
ferrées. 

Convenablement  disposées,  ces  grues  peuvent  servir  à  trans- 
i>order  directement  la  charge  d'un  wagon  dans  un  bâtimenl 
amarré  au  quni. 


la  navigation  et  aux  voies 


t0m    WnMiWM  "$».  MfV    :i^\f   v^r^r  t   A  3UD« 
»  M  npn»  *i  m-  a  *wf.  «  firiœ  4tait 

ri  /iw  f«(f  4<«ri«f  k  huit  «1a  l^r«tr  (l'«prJb>  h  dtarve  ipptii 

Ofl  f/'-Mf  «Htffffmbtr  WMvm  lu  trMr»>  Ha  «wt  ippsnil  «t  n 
I  tfnifi  iittii  Mthiilft  l«  trriftA  l'aide  de  jrriffes. 

ill*|H)M  r)lfnlr|iifif'iU  In  WMw  (\c  mnni&re  à  pou 
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faire  varier  dans  certaines  limites  la  volée  ou  portée  de  la  grue. 
Cette  précaution  est  bonne  à  prendre,  car  elle  permet  d'opérer 
avec  l'appareil  de  nombreuses  manœuvres  qu'on  ne  peut  sou- 
vent effectuer  qu'avec  le  secours  d'autres  engins  plus  embar- 
rassants, moins  sûrs^  et  exigeant  un  développement  de  main- 
d'œuvre  plus  considérable. 

La  figure  386  représente  une  ^rue  roulante  employée  aux 
chemins  de  fer  de  TOuest.  Sa  force  atteint  4  tonnes  quand  la 
grue  est  libre,  et  6  quand  elle  est  reliée  aux  rails. 

On  a  proposé  de  construire  des  grues  de  ce  type  sur  des  di- 
niensions  considérables,  notamment  celles  qui  ont  été  projetées 
pour  les  travaux  de  draguage  du  canal  de  Suez.  La  volée  avait 
10  mètres  de  longueur,  le  contre-poids  formé  par  la  machine 
locomobile  faisant  fonctionner  l'appareil;  une  roue  dentée  fixée 
sur  le  train  servait  à  faire  tourner  le  bâti  et  tout  ce  qu'il  porte. 
Grue  à  équilibre  constant.  —  Avant  de  faire  fonctionner  les 
grues  locomobiles  ordinaires,  avons-nous  dit^  il  faut  faire  varier 
le  bras  de  levier  du  contre-poids  et  amener  ce  contre-poids  en 
une  position  qui  assure  à  l'appareil  chargé  du  fardeau  à  sou- 
lever une  stabilité  suffisante. 

Pour  éviter  la  manœuvre  à  bras  d'homme  du  contre-poids, 
AI.  Jambille^  ancien  élève  de  l'Ecole  centrale  des  arts  et  manu- 
factureS)  aeii  l'idée  de  faire  déplacer  le  contre-poids  par  l'action 
du  fardeau.  Dans  l'appareil  que  l'usine  de  Maubeuge  a  établi 
pour  réaliser  cette  idée,  l'un  des  deux  brins  de  la  chaîne  qui 
porte  le  crochet  s'infléchit  slir  des  poulies  simples  et  tire  le 
contre-poids  sur  son  chemin  de  roulement.  Ce  chemin  de  roule- 
ment, d'après  M.  Gontamin,  doit  afiecter  la  forme  d'un  arc  de  pa- 
rabole pour  remplir  les  conditions  d'équilibre  énoncées  plus  haut. 
L'expérience  n'a  pas  encore  prononcé  sur  la  vateur  pratique 
de  ce  système,  qui  dans  tous  les  cas  aurait  l'inconvénient 
d*exiger  un  contre-poids  plus  lourd  que  dans  les  dispositions 
précédentes,  inconvénient  qui  peut  être  compensé  par  la  dimi- 
Tiution  de  longueur  du  chemin  de  roulement. 

Chèvre  à  trois  pieds.  —  La  grue  roulante  est  un  appareil 
^sez  coûteux -et  qui  ne  se  trouve  généralement  qu'en  des  dépôts 


332  r.HAriTRE  VIII.  — accessoiri 

Le  mécanisme  de  ces  appareils,  ph 
qiin  celui  des  autres  grues,  doit  êtn 
pendu  à  la  flèche  môme  de  la  grue, 
coupe  un  petit  toit  eu  métal  recou 

298.    GUI'KS  LOnOMOHlLES.  —  L 

sont  formées  : 

—  D'un  bAti  portant  la  flècli 

—  D'un  train  à  (juatre  rouo 
ordinaires  cl  supporte  le  bftt' 


il 

;»'ilL 


.;irr  pignon. 

■- III  ière  roue. 
i\  if  me  pignon. 
;:randeroue.. . 


La  gnii 
desfardea' 
poaéapou 


p'Mir  d< 
ivée  sur 


7«,000 

0  ,160 

0  ,120 

0  .3:50 

0  ,104 

0  ,412 

0  ,123 

0  ,726 

0  ,070 
0  ,020 

1267" 


i  )ans  ces  appareils  de  levage,  m 

i\  chariot  sur  pWot  ; 
-propiementdits. 

inposés  d'une  grue  à  levier  mobile 
d'an  treuil,  circulant  sur  une  peut 
iHiriiontale  reliée  par  des  étanço 
à  un  fÛTOt  tournant. 

Li  figure  387  représente  u 
^nie  à  chariot  sur  pivot;  elle  ofl 
l'avantaâne,  sur  la  gnie  à  volée  co 
>Unte.  de  pouvoir  manœuvrer  ] 
&irdeau\  sur  toute  la  surface  décr 
par  la  révolution  de  la  flèche  ;  m; 
la  force  de  cet  appareil  est  néc< 
^airement  très-limitée  et  ne  d 
passe  généralement  pas  2000  1 
logrammes. 
>vatoire  peut  être  remplacé  par  un  treuil  m 
-  au  moven  d'une  corde  «in?  fin. 
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.:.ilii[iie,  se  composent  d'un 

•  liurye  à  manœuvrer,  et  d'un 

r  h-  II'  troiiil  de  levage.  Dans  ce 

i  '  il  lit^Tuoà  diligences  ouàma- 

i;  liii-niôme  peut  être  porté  par  un 
^  vdie  dirigée  transversalement  au 

'  ^< <ii t  l'tnhlt-i  les  treuils-cliariots  suspendus 

.■■-I-:  jmur  le  service  des  machines-outils  ou 

!■  Mil  |Hmr  le  chargement  elle  déchargement 

::in-[)ort  lies  chaudières  et  des  locomotives  dans 

'  h'iriot  à  levier  proprement  dit  se  compose  : 
ili:iriot  à  galets  circulant  sur  un  chemin  de  roule- 


•  l'i  treuil  proprement  dit  {l'appareil  est  représenté  en  élé- 
I  dans  la  partie  à  gauche  de  la  figure  387},  dont  le  mé- 
ii:-me  est  placé  vers 
'<  pnrtie  inférieure  d'un 
levier  en  Fer  suspendu 
au    tourillon  de  la  pou- 
lie accrochée  au  chariot. 
Ce    mécanisme  consiste 
amplement  en  un  pi- 
Knc3Q    engrenant    avec 
une  roue  dentée   dont 
l'aiM^ite  porte  un  autrepi- 
gncn  autourduquel  s'en- 
'  loule  une  chaîne  galle  ; 
calle-d  se  renddu  méca- 
nisme à  la  poulie  su- 
périeure, enveloppe  la 
pouliedu  crochet  de  sus-        "•■  '"■  i'^"-""'-  »  »'*■  "-  «"-  '/»■ 
pension  et  se  relève  pour  prendre  un  point  d'attache  à  l'ex- 
tï^mité  du  levier. 

T.  II.  Il 
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Aussi  les  forces  animées  sont-elles  fréquemment  utilisées  pour 
faire  agir  les  divers  engins  dont  Thomme  se  sert  quand  il  veut 
produire  un  travail  peu  considérable,  soit  comme  effort  à 
vaincre,  soit  comme  vitesse  à  obtenir.  Tel  est  le  cas  général  de 
la  manutention  des  marchandises  dans  les  stations  de  chemins 

de  fer. 
Mais  s'agit-il  d'un  mouvement  important  de  marchandises 

concentré  sur  un  espace  relativement  restreint,  ce  mouvement 
exîge-t-il  en  m(^me  temps  le  développement  de  grandes  forces 
et  d'une  grande  vitesse,  il  faut  alors  avoir  recours  au\  moyens 
mécaniques. 

Quand  on  a  le  gaz  d'éclairage  à  sa  disposition,  la  machine 
Lenoir  ou  toute  autre  analogue  peut  souvent  rendre  de  grands 
services.  Ainsi,  dans  une  gare  où  le  mouvement  des  marchan- 
dises est  important,  mais  où  la  manutention  est  intermittente, 
cette  machine,  qui  a  rinconvénient  d'être  très-dispendieuse 
lorsqu'il  s'agit  d'un  travail  continu,  trouvera  parfaitement  son 
application.  En  même  temps  qu'elle  permet  de  développer  une 
plus  grande  force  et  une  plus  grande  vitesse  qu'avec  les  moteurs 
animés,  elle  se  recommande  par  la  facilité  de  son  installation. 
Dans  le  cas  tout  spécial  d'un  travail  intermittent,  elle  sera  tou- 
jours plus  économique  qu'une  machine  à  vapeur^  à  cause  de 
l'avantage  qu'elle  présente  de  pouvoir  fonctionner  immédia- 
tement, à  un  instant  donné,  sans  rien  dépenser  pendant  les 
arrôts. 

Dans  une  gare  importante ,  où  la  manutention  des  mar- 
chandises de  toute  nature,  lourdes  ou  légères,  encç|mbrantes 
ou   peu  volumineuses,  exige  un  travail  presque  constant,  il 
budra  préférer  à  la  machine  à  gaz  les  moteurs  à  vapeur  ou 
à  eau. 

Si  l'on  peut  se  procurer  facilement  du  combustible  à  bon 
marché,  et  si  l'on  n'a  pas  à  redouter  les  chances  d'incendie, 
enfin  dans  les  localités  où  les  températures  inférieures  à  0  de- 
OQt  quelque  durée,  on  emploiera  la  vapeur  en  l'appliquant 
dis  de  levage,  soit  directement,  soit  par  l'intermé- 
^  transmission  de  mouvement.  Dans  le  premier  cas. 


*    —  t^aHi-fiiaûi  îft  Li  VOIE. 

L.-T  j»  «     j,«t  «xrtfcr:  rcc^ent  porter  à 
•   a  ûii*  .-r««t  L  a  Unte,  àoit  le  moteu 
**^    4   siiàî----^.  -.♦-:  i-^'^aient  le  c^lin 
•-^'    sii     r-é^  _    ^  ---fvfrii-îir  u  ciriua.  Dans  les 
•'•  -^        "^"^    -    ->•-.•  ••  *  .Miuu^-v  sont  disposés 

"■"'       -  ■-'     -•      -i^--  ..rr  iriiei  roulantcg^. 
-ii-:.^-^-    -»-   .,rî-*  i  a  }ar-*i  ir.fêrieure de  P 
'"  "^  ■        ^    ^^  '-:-:.-  vit^ni-^  i  4i"jije\er  la  charge. 
'"   ^*    -    "*■*        =  tiar^    * -Il  *^a::i:*h*  sur  le  tablier 
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.u»i    r^stei  -r-ier  Tii  OL*i  lA^vjur  de  son  nosS^ 

'■^  ":;;:«t'   «^  g.  ^>^  ^^  tZA^rh^e  unepouIis^K 

ef  «  .zaui^  *-  SL'VKSDKZii  du  levier  eii 
tÂ  TBBiisr  *  imeou  par  nppori  au  mon»' 
i.^rT«./s?  £  stÊSm  ^^tffnr^ir  «ai rUUi» le  motiOf 

«r- «zsbs   iitee  ^r'.r:     -ts   i.»3i*n:esKi}t  à  action  dl^ 

:r  ;  -    '   "  i-terminé,  il 
n   ».--7     _     -  — n^:-  i  ■  i  >.î^*  unique ,  atec 

■v    •:_  .  _.  -   ."-2--      •^'i.  lâf'Tir^r  un  CTand  noiii- 

—  -  :  .'     -  -_:--.e:iieQt  sur  un 

.     :_^..    '-    -r  . .    L'^e;!  j  ijont  le  poids 
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4*jnA«u&«^^;r  ^    .     ^.  '.   --7*^  ^"-'  --  î^'ï^ûd  arbre  qui 
K  tMTirx^r.*  i    -,  -,.     ..-  ^-  -i  -  _— j*^  ïxiixe  party  dans 
f«fMr  fci^j  fn  r,  ^^^-.^  .^^  :^^  J--  5^:,  -  j  p>alier  monté  k 
ilr^fii^  du  f^it  ,,r*^  \2  un  MT>r  c^aA  pc^rtant  tonnm 
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les  grues  à  pîifot  fixe  ou  à  pivot  tournant  peuvent  port»  à  1m] 
partie  iniérieure,  et  du  côté  opposé  à  la  flèche,  soit  k  moteur 
vapeur  complet  avec  sa  chaudière,  soit  seulement  le  cylindrei^ 
la  vapeur  étant  prise  à  un  générateur  commun.  Dans  les  grue^ 
roulantes  à  flèche,  le  moteur  et  sa  chaudière  sont  disposés 
manière  à  former  contre-poids;  dans  les  grues  roulantes 
chariot,  la  chaudière  est  placée  à  la  partie  inférieure  de  Ync^ 
des  chevalets,  et  les  machines  destinées  à  soulever  la  chuge  e^ 
à  déplacer  la  grue  ou  le  chariot  sont  établies  sur  le  tablier  su<« 
périeur. 

Nous  avons  vu  fonctionner  à  Marseille  une  grue  mu- 
hnte  à  vapeur  d'un  système  spécial,  qui  peut  s'apfdiquer  à  la 
manutention  des  marchandises  et  à  la  construction  des  édifices. 
Cet  engin  se  compose  d'un  double  montant  vertical  soutenu  à 
sa  partie  inférieure  par  un  chàsûs  monté  sur  quatre  itmes,  el 
portant  dans  le  haut  un  grand  levier  mobile  autour  de  son  mi* 
lieu.  A  Tune  des  eitrémités  de  ce  levier  est  attadiée  une  pouliet 
sur  laquelle  passe  la  chaîne  de  levage;  l'autre  extrémité  reçoîi 
une  coide  qui  permet  de  guider  le  mouvement  du  levier  et  de 
fidre  ainsi  avance  ou  recaler  le  fardeau  par  rapport  au  mm- 
tant  de  la  grue*  Sur  le  dtâssis  inférieur  sont  étdûis  le  moteur 
à  vapeur  et  sa  duiaAère* 

Les  qipareîls  isolés  seront  plus  génératoment  à  aetion  dl« 
reete*  Mais  lorsque  plusieurs  appareils^  grues,  monte^dMr* 
ges,  etc.,  se  trouveront  concentrés  sur  un  point  déterminé,  il 
conviendra  d'employer  une  machine  à  vapeur  unique  ^  avec 
transmission  du  mouvement  aux  divers  appareils. 

La  transmission  du  mouvement  peut  affecter  un  grand  nom- 
bre de  dispositions  différentes  suivant  les  besoins. 

Un  système  très-simple  pour  prendre  le  mouvement  sur  un 
arbre,  quand  il  s'agit  de  manœuvrer  un  fardeau  dont  te  poids 
peut  atteindre  I  tonne,  consiste  à  cater  un  disque  sur  Farbne 
de  transmission  et  un  autre  disque  sur  un  second  arbre  qui  ^ 
porte  le  tambour  à  chaîne  ;  cet  arbre  tourne,  d'une  part,  dans 
un  palier  fixe,  et  d'autre  part  dans  un  second  palier  monté  h 
l'extrémité  du  petit  bras  d'un  levier  coudé  pomant  tonmer 
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tititc^U^  û'iiii  éke  ûïe,  H  suffit  d'titi  petit  mouveinent  du  leriei' 
pouiT  mettre  le  second  disque  en  contact  atec  le  pfetoler ,  re^ 
cevoir  son  moutêttient  et  le  tfansiriettfé  à  l'appareil  de  le- 
^ng^'  1^^}  ^i  I^  système  appliqué  à  la  gtande  gare  ùë  Gam- 
denloWti,  Hgfle  du  Great-Northerny  en  Angleterre.  Le  nombre 
des  grues  y  est  très-considérable  ;  ces  engins  soiit  répartis  le 
lottg  des  qtlàis  ûë  matiière  à  etTéctuer  le  chargement  ou  le  dé- 
ebatgCthërd  simultané  de  vingt  lagons  d'iin  tùié  des  quals^ 
ety  de  l'aUtrÉl,  d'un  nombre  ccrrrespondaht  de  fcamidtis; 

JL#'eTfiploi  de  l'eau  sous  pression  eoinime  moteur  appliqué  aul 
engins  destinés  à  la  manutention  des  marchandises  conyient  & 
toutes  1^  Iciealltés  àh  la  température  se  tient  à  peu  près  con- 
sîêttrttMtti  ao-dessUs  de  0  deigré,  et  aux  établissements  def 
étendue^ 
ytinëipej  son  but  est  de  procurer  à  chaque  engin  de  Feau 
ayra.rtt  Une  pfe^iem  suffisante  pour  qu'appliquée  k  des  piatorfs 
canni^erriablefnent  disposés^  ces  pistons  mettent  eh  mouyemenf 
J^s»  priteÉ»  de  manceuvre.  L'êaw  scnfe  pression  est  fournie  par 
ml  rnolMr  qti)  là  refoule  dans  des  réservMrs  où  elle  prend  la 
pros:sîon  voulue,  et  se  répartit  de  là  par  une  conduite  sur 
tocftâ  kts  ^ints  ah  elle  peut  être  nécefssaire^  Gè  système,  in- 
vennt^  par  sir  William  Armstrong,  est  employé  sur  nii  graiid 
n€>Yiaihtë  de  poinits  en  Angleterre,  mais  plu»  raremerM  sur  le 
continent. 

Ltf'èpplicati^m  qui  en  a  été  faite  par  la  compagnie  des  dook^et 
EiTitrepôts  à  Marseille  et  par  la  compagnie  des  chemins  de  ter 
de  Pifris  à  la  Méditeffranée,  à  la  gare  de  la  RApée  à  Beftey,  naits 
permet  6ë  donner  quelques  détails  sur  eë  système,  grftceF  am 
TenseignêWifèïits  qui  ttoi<s  ont  été  co^mtÉlimiqués  avec  la  pit» 
gr^ftfflef  ôibligeaftfcè  pat  M.  Barret,  îhgértietfr  des  doeke  de  Mar- 
seille. 

361.  AppiaÈits  HYMiAULiotÉs.  —  DispositioTiS  générales é—- 
le  réseau  général  des  tuyaux  de  conduite  a  un  développement 
de  3  SW  rnèlres.  En  chacun  des  points  où  sef  trouve  un  appareil 
à  î^  tiDOÉivoîry  on  a  ménagé  Kné  tubulure  de  prise  d'eau  sur 
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la  conduite  générale.  On  a  réparti  sur  l'ensemble  de  ce  réseac 
cinq  aecumidateurs. 
Chaque  accumulateur  se  compose  (fig.  393)  : 

—  D'un  tube  vertical  en  fonte  mis  en  communication,  pu 
sa  base,  avec  la  conduite  générale,  et  muni  à  sa  partie  supé- 
rieure d'un  stuffing-box  ; 

—  D'un  plongeur  pouvant  monter  et  descendre  dans  le  tube 
vertical,  et  portant  sur  sa  tête,  par  l'intermédiaire  d'un  joug 
à  coulisseaux,  un  grand  cylindre  en  tôle  à  double  enveloppe, 
chargé  dans  sa  capacité  annulaire  d'un  poids  suffisant  pour 
donner  à  l'eau  de  la  conduite  la  pression  nécessaire  à  la  marche 
deft  engins  dé  manutention. 

L'eau  qui  sert  à  faire  mouvoir  ces  engins  est  refoulée  dans 
la  conduite  par  des  pompes  à  plongeur,  attelées  aux  tiges  è» 
pistons  de  deux  cylindres  à  vapeur  horizontaux,  constituant 
une  machine  de  420  chevaux.  En  prévision  d'un  travail  consi- 
dérable qui  pourrait  se  présenter  instantanément  ou  bien  d*un 
dérangement  de  la  machine,  on  a  construit  une  seconde  ma- 
chine semblable  à  la  première,  et  disposée  symétriquement  par 
rapport  à  l'un  des  cinq  accumulateurs,  qui  forme  pour  ainsi 
dire  le  centre  du  réseau  général. 

La  machine  à  vapeur  étant  en  marche,  les  pompes  foulantes, 
qui  s'alimentent  dans  un  réservoir  suspendu  aux  parois  du 
b&timent  et  au-dessus  de  la  machine,  envoient  l'eau  dans  la 
conduite  du  réseau  général.  Tant  qu'il  s'agit  de  remplir  les 
tuyaux,  la  machine  à  vapeur  n'a  d'autre  résistance  à  vaincre 
que  celle  due  au  mouvement  de  Teau  dans  la  conduite.  Mais 
quand  celle-ci  est  remplie,  la  machine  en  marche  continuant  à 
fonctionner,  Teau  refoulée  agit  sur  le  plongeur  des  accumula- 
teurs et  les  soulève.  Ellle  se  trouve  donc  dans  la  conduite  sous 
une  pression  équivalente  à  la  charge  portée  par  ce  plongeur. 

Dans  cet  état,  on  met  la  conduite  en  communication  avec 
l'un  quelconque  des  engins  de  manutention.  Celui-ci,  sous  la 
pression  de  l'eau,  prend  le  mouvement  qui  lui  est  propre  et 
effectue  le  travail  voulu.  La  quantité  d'eau  sous  pression  dé- 
pensée est  donc  en  raison  du  travail  effectué;  et  pour  que  la 
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manutention  n'éprouve  aucun  retard,  il  faut  que  tous  les  en- 
gins trouvent  constamment  dans  la  conduite  la  quantité  d'eau 
sous  pression  qui  leur  est  nécessaire.  Les  moteurs  sont  dispo- 
^  pour  atteindre  ce  but. 

Comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  les  moteurs  se  composent 
de  cylindres  à  vapeur,  des  pompes  foulantes  et  de  Y  accumula- 
teur  cenlrcU.  Lorsque  toute  la  conduite  avec  ses  accumulateurs 
ont  leur  charge  complète,  les  moteurs  sont  au  repos  ;  mais  dès 
que  l'un  des  engins  travailleurs  fonctionne,  il  fait  une  certaine 
dépense  d'eau  qui  diminue  le  volume  de  l'eau  contenue  dans  le 
réseau.  Cette  diminution  de  volume  d'eau  est  remplacée  par  une 
rentrée  provenant  des  accumulateurs  qui  doivent  descendre 
pour  conserver  la  pression  voulue  dans  la  conduite.  L'accumu- 
lateur central  remplit  l'office  de  régulateur.  En  descendant,  il 
fait  ouvrir  une  valve  placée  sur  le  tuyau  d'admission  de  vapeur 
aux  cylindres  de  la  machine.  Les  pistons  moteurs,  prenant  leur 
mouvement  alternatif  sous  l'impulsion  de  la  vapeur,  font  agir 
à  leur  tour  les  plongeurs  des  pompes  foulantes,  qili  envoient  à 
nouveau  de  l'eau  dans  la  conduite  ;  celle-ci  se  remplit,  puis  les 
accumulateurs  reprennent  leur  mouvement  ascensionnel.  L'ac- 
cumulateur central,  parvenu  près  de  la  limite  de  sa  course, 
ferme  la  valve  d'admission  de  vapeur  et  la  machine  motrice 
s'arrête  d'elle-même,  pour  reprendre  son  mouvement  dès  que 
le  volume  d'eau  renfermé  dans  le  réseau  vient  à  diminuer,  et 
ainsi    de  suite. 

Ces  moteurs  seraient  soumis  à  de  graves  accidents  résultant 
soit  de  la  rupture  d'un  tuyau,  soit  de  l'entraînement  de  l'accu- 
niuia.t^ur  par  suite  de  la  vitesse  acquise  par  la  machine  à  va- 
peur*., si  l'on  n'avait  pas  pris  les  précautions  suivantes  : 

Bi\  prévision  de"  l'entraînement,  l'accumulateur  est  muni 
d'une  soupape  d'évacuation  que  le  plongeur  ouvre  par  l'inter- 
médiaire d'une  chaîne  et  d'un  levier,  quand  ce  plongeur  arrive 
\eTS  l'extrémité  de  sa  course  et  au  moment  de  la  fermeture 
de  V admission  de  vapeur. 

Quant  au  premier  cas,  celui  de  la  rupture  du  tuyau  de  con- 
duite, si  cet  accident  survenait,  les  plongeurs  ne  rencontrant 


CHAI'.    VUI.    —    ACCESMJinES 

plus  àb  résistance,  la  machine  ft  vapeur  ë'erapoftéràU.  P9C 
î'arrôtor,  on  se  sert  (hl  plongeur  île  siiretê,  appareil  Pompas 
d'un  Cylindre  en  fonlo  branebé  sur  la  conduite  d'etlll  sods  pTes 
sion,  dans  lequel  se  meut  un  plongeur  eh  bronïc.  Cette  piPce 
est  surmontoe  esràrieuremflnt  d'utie  chape  avec  Irfris  ptrttliesà 
gorge.  Le  fond  du  cylindre  porte  une  a^itre  chape  et  trois  pou- 
lies semblables  aus  premières.  Une  chaîne ,  fixée  h  un  point 
d'attaché  sur  le  cylindre,  passe  successitemtnit  sur  ces  pOdHfc 
infôrieures  et  supérieures  et  aboutit  au  levier  de  la  soupape  î 
vapeur.  La  course  de  l'extrémité  de  cette  chaîne  doit  être  égali 
à  la  corde  de  l'arc  décrit  par  Ce  levier  ;  ce  defnief  se  mettrai 
en  mouvement  soiis  l'impulsion  du  plongeur  et  d'tïfi  cotiffë 
poids  complémentaire,  s'il  n'était  retenu  en  sens  inverse  pa 
un  autre  contre-poids  qui,  en  marche  normale,  fait  équilîhf 
au  poids  du  plongeur  de  aûreté  sugmtmtâ  du  premier  codlrt 
poids.  Mais,  si  la  machine  prend  une  trop  grande  acfél(5ratkir 
l'accumula  leur  s'élève,  et  quand  il  arrive  k  une  cerlaine  hat 
teur,  il  soulève  Je  contre-poîâs  complémefilsife.  Le  fetîer  fl'ci 
plus  sollicit*'  que  par  deiis  forces  inf^gales;  il  prend  1.1  flîfW 
tion  qui  loi  est  imprimée  par  le  second  coittre-poifîs ,  i 
ierme  l'iidjni^sion  de  vapeur,  déterrMiUflEit  ainsi  l'arr/^f  de  I 
maebîne. 

Engins  tk  marmterUion.  "^  (M  eflgttis  tmtieat  Ittis  dtfâA 
distincte» } 

—  Elévateurs  simples,  agissant  directement  suf  Ift  ctikff^e 

*»■-  Elétsteors  eoiwbinés,  agissant  snr  la  cbar'ge  à  raouvoi 
par  l'intermédiaire  d'un  appareil  ffïnictïlsire. 

—  Appareils  Jt  raoavement  de  rotaliofl  coffirtînue. 

Les  ététatetirs  simi^es,  comme  la  priesse  hydfatrKqtté  WSi 

naîre,-  s©  composent  d'on  cylindre  muni  d'tim  gAttâktfë  « 

cuireld'nn  plongeur  auquel  est  attaché  le  pltteirt*  dé  I»  ciuWig 

h  élever  ou  ù  descendre. 

Tel  est  le  cas  de  l'afpparéifl  empfeyé  S  LMWrt*  çtmf  élétï 

»  «igOT»  ïrftflns  é©  ehsrbow  à  ttn  frÎTMiB  sttffiaairf,  e<  n«*ft 
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I0  combustible  en  tat .  Là,  le  cylindre  est  en  dessous  de  la 
charge. 

ABohrort,  le  cylindre  moteur  qui  sert  à  monter  et  descendre 
les  ijvagons  devant  traverser  le  Rhin  sur  des  pontons,  se  trouve 
au-dessus  du  plateau  de  la  charge  à  faire  mouvoir^ 

On  peut  faire  de  très-nombreuses  applications  de  ce  système 
pour  comprimer  rapidement  certaines  marchandises,  ouvrir  et 
fermer  les  vannes  de  grands  bassins,  marteler  le  fer,  cisailler, 
poioçoQDef  et  river  les  tôles,  etG« 


engins  composés  sont  formés  d'un  cylindre  avec  pion- 
dont  la  course  varie  en  raison  du  chemin  que  la  charge  doit 
^^it90urir«  Lô  fond  du  cylindre  et  la  tète  du  plongeur  portent 
lUi  cerUin  nombre  de  poulies  sur  lesqueUes  passe  une  chaîne 
doni  le  premier  maillon  est  fixé  au  cylindre^  et  le  dernier  à  la 
charge. 

G0i  appareil  est  eiactement  le  contre-pied  de  la  moufle  ordi- 
nain*  Dans  ce  dernier  appareil,  rcffort  motetir  appliqué  sur 
VuD  des  brins  est  transmis  h  la  charge^  en  augmentant  de  puis- 
«mce  ai  en  perdant  de  la  vitesse.  Ici,  au  contraire,  l'effort  mo- 
teur est  considérable  et  se  transforme  en  un  travail  dont  la 
Vitesse  forme  le  principal  élément.  C'est  ainsi  qu'avec  un  plon- 
geur ayant  une  course  de  3  mètres  et  deux  groupes  de  pou- 
lies constituant  huit  brins  de  chaînes,  Textrémllé  Hbrè  de  cette 
chaîne  parcourra,  dans  le  même  temps,  un  chemin  huit  fois 
{1h9  grand  que  le  plongeur^  soit  24  mètres^ 

Les  appareils  à  mouvement  de  rotation  continue  sont  formés 
d'nn  arbre  coodé  à  trois  manivelles  faisant  entre  elles  des  an- 
gles de  130  degrés,  mises  en  jen  par  les  tiges  de  trois  pistons 
plongeant  dans  des  cylindres  oscillants  à  simple  efTet. 

L'admission  de  l'eau  dans  les  cylindres  se  fait  par  des  tiroirs 
BU»  au  moyen  d'excentriques  calés  sur  l'arbre  de  transmission 
de  mouvement.  Ces  tiroirs  constitctent  la  partie  délicate  de 'la 
maddoe,  car  ils  reçonveni  une  énorme  pression  sous  laqoelle 
ibaratoWgé»  d^  femlionner  en  prenant  une  vitesse  son  si- 
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dcrable.  Aussi,  pour  les  conserver  en  état  convenable,  doit— 
prendre  la  précaution  de  les  munir  d'un  appareil  compej 
sateur  qui  les  décharge  d'une  grande  partie  de  la  pressa 
motrice, 

Ces  machines  sont  employées  h  ouvrir  les  grandes  pon- 
des bassins,  à  Taire  moinoir  des  cabestans,  des  grands  pc» 
tournants,  des  transmissions  de  mouvement,  des  mo^i 
charges,  etc. 

Machine  motrice.  —  La  machine  à  \apeiir  est  à  deux  cy-| 
dres  horizontaux,  à  haute  pression  et  détente  variable,  s? 
condensation.  Les  liges  des  pistons  des  cylindres  A  vapeur  se 
attelées,  par  l'intermédiaire  de  bielles  h  fourche,  aux  mas 
velles  calées  sur  deux  arbres  de  couche  portant  chacun  un  « 
lant.  Ces  deux  arbres  sont  manchonnés  de  telle  sorte  quel'^ 
peut  les  désenibrayer  et  faire  fonciionner  isolément  l'une  f 
moitiés  de  la  machine. 

Un  régulateur  à  force  centrifuge  est  installé  pour  empêche 
la  machine  de  s'emporter,  dans  le  cas  où  le  mécanisme  de  ï 
valve  d'admission  de  vapeur  viendrait  à  manquer. 

Les  dimensions  principales  de  cette  machine  sont  les  sui 
vantes  : 

Diamètre  des  pistons  û  vapeur 0~,S40 

Course  des  pistons ..      0  .960 

Surface  de  chaque  piston C'.Sas) 

Nombre  de  tours 40 

Les  pompes  foulantes  sont  placées  dans  le  prolongement  c 
l'axe  des  cylindres  à  vapeur,  entre  les  branches  de  fourcl 
des  bielles.  La  tige  du  piston  de  chacune  de  ces  pompes  s'a: 
semble  avec  la  tige  du  piston  à  vapeur  correspondante,  s 
moyen  d'un  manchon  en  fer  qui  fait  corps  avec  la  traverse  po 
tant  les  coulisseaux  et  les  tourillons  des  têtes  de  fourche  & 
bielles. 

Les  pompes  foulantes  sont  différentielles,  à  double  effet,  m. 
nies  d'une  soupape  d'aspiration  et  d'une  soupape  de  refoul 
ment.  Elles  sont  établies  de  manière  à  demander  à  la  mactii 
un  effort  constant,  quel  que  soit  le  sens  de  la  marche  des  {» 
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toos-  A  cet  effet,  les  tiges  des  pistons  des  pompes  ont  une  sec- 
tion équivalente  à  la  moitié  de  celle  des  pistons.  Voici  quelles 
sotït  les  dimensions  de  chaque  pompe  : 

Diamètre  du  corps  de  pompe 0",140 

Diamètre  du  piston 0  ,1 40 

Diamètre  de  la  tige  du  piston 0  ,099 

Surface  du  piston 0°»S0I5392 

Section  de  la  tige  du  piston 0   ,007690 

On  voit,  d'après  cela,  que  la  section  de  la  tige  occupe  la 
0ioitio  de  h  section  du  corps  de  pompe,  et  qu'elle  laisse  un  es- 
pace vide  annulaire  d'égale  section.  Quand  le  piston  se  meut 
dans  un  sens,  la  soupape  d'aspiration  s'ouvre,  et  l'eau  pénètre 
dans  le  corps  de  pompe.  La  soupape,  à  l'extrémité  opposée,  se 
ferme,  et  l'eau  refoulée  par  le  piston  se  rend  dans  l'accumu- 
Jateur,  sous  un  volume  représenté  par  celui  d'im  cylindre 
de  0»',007  696  de  base  et  de  0",96  de  hauteur,  soit  : 

0-',O07  696  X  0«,96  =  0"',007  382. 

La  résistance  à  vaincre  pour  refouler  ce  volume  d'eau  dans 
i'accumulateui*  est  donnée  par  le  produit  de  la  section  annulaire 
multipliée  par  la  pression  de  l'eau  dans  l'accumulateur.  Cette 
pression  est  fixée  par  la  charge  à  32  atmosphères,  soit  53'',7i6 
par  centimètre  carré  ;  ce  qui  donne  pour  l'expression  de  la  ré- 
sistance h  vaincre,  abstraction  faite  des  coefficients  de  frotte- 
ment et  des  contractions  : 

0,007  696  X  53S716  X  10000  =  4133^98. 

Quand  le  piston  marche  en  sens  inverse,  la  première  sou- 
pape se  ferme,  la  seconde  s'ouvre  et  le  piston  refoule  une  co- 
lonne d'eau  ayant  pour  base  la  section  totale  du  corps  de 
pompe  et  pour  hauteur  la  course  du  piston,  soit 

0"S015  392  X  0",96  =  0.-',014764. 
c'est-à-dire  un  volume  double  du  premier.  La  résistance  à 
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magSB  >iiir  Jt  fiire  pénétrer  dan»  l'aonmaklear  senégihli  — ^  ^ 

l.t:o.%f  y  33S7I6  x  1 0 W»ù  =  8267S96. 

la  3iM'::rt  ii  'se  volume  se  rend  daii^  l'espace  annulaite 
^i^fricr.ziiz:.  .1  ûr^  <î'd  piston,  l'autre  mcritié  pénètre  dans  Vur 
Tiniiu:ir<*ii7.  J^  lors,  le  pîî?ton,  en  refoulant,  reoeontre  sar  a 
jnntie  i^:^*:r.  une-  résistance  de  8267* .W.  Mais  il  reçoit  s« 
-n,  -rr-.'ji.r,  i-r:;;lîîrç  oppos^'^e  une  contre-f»refîîoD  de  4133*,^ 
iiTjV/^n.iz:  •:-:  l'accumulatifur,  de  s^»rte  qu'il  n"a  encore  à  ^a-^'^* 
rr»5  iîi:î:î  :^  cas  qu'une  résistance  de  : 

8267N9C  —  4i33S98  =  4133S98. 

Aiisî.  te  \olume  d'eau  et  la  résistance  à  vaincre  par  chaip^  ' 
pû:c^ur  5*>nl  constants,  quel  que  soit  le  seog  de  sa  marche. 

Le<  p:)mpes  élévafoires  mises  en  mouvement  au  moyen  d'ex^ 
!«itrîques  sont  construites  sur  le  mr^-me  principe.  Leurs  ^2- 
neiLsions  sont  les  suivantes  : 


Dfaallrt.  SmUoii. 

l*i>ton 0",330        0»*,085o3        a»,350 

lise  du  piston 0  ,232î»      0   ,04276  • 

Ces  pompes  ne  fonctionnent  que  lorsque  Teau  du  canal  d»  \ 
Mirseille,  qui  arrive  dans  la  bâche  alimentaire  avec  une'pres — 

^.  ::  Je  4  atmos[>hèrejî,  vient  à  manquer.  Dans  ce  cas,  1p> 
ri:r.ii»es  élévatoires  pui.sont  de  Teau  de  mer,  que  leur  amèn^ 
•.:•:  potit  aqueduc. 

Les  pompes  alimentaires  sont  lixi-cs  aux  cylindres  à  vapeur, 
et  leur  plongeur  est  attelé  à  la  travei^o  de  la  tige  du  piston.  Le 
diamètre  du  piston  est  do  O^'jO:;:;,  et  sa  course,  de  0^,96. 

L*eau  d'alimentation  traverse  un  réchauffeur  tubulaîre  en 
ouivre  rouge  placé  nu  pied  de  la  cheminée,  et  prend  une  tem- 
pérature de  70  degrés. 

En  cas  d'avarie  des  pompes,  Teau  de  l'accumulateur  peut 
Mre  dirigée  dans  les  générateurs  au  moyen  d'un  tube  en  fer 

H»,025  de  diamètre.*  Il  sufOt  de  dix  minutes  pour  lancer 
tes  chaudières  7000  litres  d'eau. 
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JjJnQni  ixn  petit  £)A0va/ complète  le  mécanisme  de  la  machine 
jnotrice.  Tl  &it  mouvoiF  une  pompe  alimentaire  de  secours  et 
^oe  pompe  à  air,  Cette  dernière  sert  à  accumuler  de  l'air  h 
llluto  pression*  dans  un  réservoir  de  6  mètres  de  hauteur  et 
4a  0",305  de  diamètre. 

On  a  disposé  ce  réservoir  pour  prévenir  les  coups  de  bélier 
qui  pourraient  se  produire  danii  les  pompes  foulantes.  Beule- 
jQ^utf  la  pon^pe  n'étant  pas  assex  puissante  pour  travailler  sous 
lu  pression  de  52  atmosphères,  on  la  fait  fonctionner  tous  les 
mtins  quand  les  tuyaux  sont  pleins,  mais  avant  la  mise  en 
niàrche  de  Taccumulateur. 
j^ 'utilité  du  réservoir  à  air  comprimé  est  très-contestable,  et 

p/usjeurs  machines  fonotionnent  en  Angleterre  sans  Tadjonc* 

tion  de  cet  organe. 
IjBSi  dimensions  du  petit  cheval  sont  les  suivantes  : 

Htchine  Pompe  Pompe 

è  Tapeur.  à  ean.  è  air. 

Diamètre  du  cylindre 0.i52         0,087         0,075 

Course  du  piston ,     0».252         0,252         0,232 

Nombre  de  tours , ,    70  70  70 


générateurs  sont  eylindriques,  à  foyer  intérieur  à  com- 

\iaBtioi)  lent^i  système  Gornouailles,  timbrés  à  5  atmosphères. 

Oa    a  ménagéi  sur  la  eondulte  de  vapeur,  une  caisse  rec- 

tangi^ilaire  divisée  par  une  cloison  qui  arrête  l'eau  de  con- 

diQfWtipn  des  toyauXf  U  fttit  tomber  dans  un  purgeur  que  Ton 

doit  ouvrir  de  temps  en  temps,  pendant  les  arrêts  de  la  ma-* 

g1iA€»i 

yattention  du  mécanicien  doit  se  porter  constamment  sur 
fatoentation  des  pompes  foulantes.  Si  Teau  venait  à  leur 
Hiarquer  pendant  la  marche,  il  en  résulterait  de  graves  aoci- 

denU. 

Acçurmiaieur  central.  «^  La  figure  393  représente,  en  plan 
0(  an  élévation,  l'ensemble  d'un  accumulateur. 
l4^  dimensions  du  plongeur  sont  les  suivantes  :. 
IliamètTe;a"*,4a2,^Section  ;0**,1465.— Course  :  Smètres. 
^  Volume  :  735  litres. 


»•»'=''  e  «vend  â»°^ 


0".'  ,   lie  ''^i' 


pensions  so°'^« 

viswn- •■.■;■„"'...  0  ,"-  '.  ceiuA 
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^We  à  vapeur  à  71  kilogrammes, 
suspendue  à  une  poulie,  s'ac- 
la  chaîne  du  plongeur  de 
^tre-poids  de  18  kilo- 
la  course  de  Tac- 
-t  égale  à  celle 
iroisième  contre- 
<r,    pèse  80    kilo- 

I  l'extrémité  du  levier  de 
comme  ils  se  font  équi- 
■  <:•. 
que,  les  engins  de  manuten- 
•  |uantité  d*eau  accumulée  dans 
roulantes,  l'accumulateur  s'élève 
:i'",70.  A  ce  niveau,  il  soulève  le 
i  ammes,  la  valve  à  vapeur  se  ferme 
,  io  nombre  de  tours  de  la  machine 
.  la  quantité  d'eau  refoulée  dans  la  con- 
:  •  ui  sous  pression  diminuant  encore,  Tac- 
!'.o  son  mouvement  ascensionnel,  et,  arrivé 
'i",70,  ferme  complètement  l'admission  de 
ri»  point  que  correspond  aussi  l'ouverture  de  la 
'dation, 
iiiite  d'eau  forcée  venait  à  se  rompre  sur  un  point 
jiit?  du  réseau,  le  plongeur  de  l'accumulateur  n'étant 
•iiteiui  par  la  pression  de  l'eau,  descendrait  rapidement 
ivrirait  la  valve  d'admission;  les  pompes  foulantes  ne  ren- 
treraient plus  de  résistance  et  la  machine  motrice  s'empor- 
Il  Mus  le  plongeur  de  sûreté  agit  en  sens  inverse,  c'est- 
re  que,  si  la  pression  dans  son  cylindre  diminue,  l'efTort 
109  kilogrammes  du  plongeur  sur  la  chaîne  diminue  égale- 
tt;  dès  lors,  le  levier  de  la  valve  à  vapeur  est  entraîné 
le  contre-poids  de  80  kilogrammes  et  ferme  l'admission 
It  qoe  l'accumulateur  ne  parvienne  à  l'extrémité  de  sa 

T.  H.  1« 


UHAP.  VIII.  —  ACCESSOIRES  IlE  LA  VOIE 

Couduile  d'eau.  —  Lee  tuyaux  qui  forment  le  réseai 
de  la  conduite  ont  les  dimensions  suivantes  ; 

Longueur  :  2" ,75.—  Diamètre  inti5rieiir  :  0'°,I27.- 
seur  :  O'-.OaS. 

Coulés  debout,  en  fonte  de  deuxième  lusiou,  ils  sont 
sous  une  pression  de  200  atmosphères,  Les  extrém 
munies  de  deux  brides  elliptiques  de  O^jOTl  d'épaisst 
cées  dedeux  trous  de  (f.Oii  de  diamètre  placés  sur 
axe  de  l'ellipse,  et  distants  de  0'",2(iO  de  centre  en  cai 
boulons  d'assemblage  des  brides  ont  0°',038  de  diamèt 
Les  tuyaux  s'assembleut  par  embolti^ment  suivant 
position  très-ravorable  à  la  conservation  à 
(fig.  394).  La  partie  mAle  pén/trant  dans 
femelle  laisse  un  vide  h  section  trapézoïf 
reçoit  un  anneau  en  gutta-percha  de  0' 
diamètre.  La  compression  de  cet  annei 
l'effort  des  deux  boulons,  rend  le  joint 
Ij/TtY  Les  assemblages  doivent  présenter  un 
^  grande  résistance,  car  ils  sont  soumis  à  de 

tit.  s>v  Dru.  souvent  considérables  :  pression  de  l'ea 
ioîi"'dî'Ml"  part  ;contrai'tîon  de  raillée.  Encffeljacon 
flii".  i/i  ■  rtisulLant  d'an  abaiûociiiujit  de  tempérait 

à  rappeler  une  certaine  portion  de  conduite  rigide.  Su 
cette  portion  égale  à  1 00  mètres  de  longueur,  le  poii 
de  10000  kilogrammes,  les  bridée  devraient  résiste 
effort  équivalent  au  frottement  exercé  par  ce  poids.  Ajc 
la  pression  de  l'eau  sur  la  surface  intérieure  de  la 
0"',0I26,  soit  6772  kilogrammes,  et  nous  Burons  U 
total  sur  les  brides  de  10  à  12  000  kilogrammes. 

Les  tuyaux  sont  placés  tantôt  dans  des  aquedue»  d 
de  bauteur  et  l',20  de  largeur,  sur  des  banquettes  eu 
nerie  de  0",60  de  hauteur  et  0'°,40  de  labeur;  tant 
des  caniveaux  de  0°',7U  de  largeur  et  O'jiO  de  profi 
recouverts  de  plaques  en  fonte. 

Pour  faciliter  le  remplacement  des  tuyaux  avariés  el 
toute  liberté  aux  mouvements  de  dilatation  et  de  contracl 
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les  conduites,  on  a  ménagé,  tous  l^s  80  à  100  mètres,  des 
tuyaui  compensateurs. 

Ces  tuyaux  sont  munis,  d'un  côté,  d'une  bride  semblable  à 
celle  des  autres  tuyaux  ;  de  Tçiutre  côté,  d'une  tulipe  tournée 
intérieurement  pour  recevoir  un  tuyau  réuni  au  premier  au 
moyen  d'un  presse-étoupes.  Le  jeu  que  le  tuyau  peut  prendre  esA 
égal  à  0^,08,  course  plus  que  suffisante  pour  laisser  toute  lati«- 
tudeaux  mouvements  de  la  conduite. 

Enfln,  on  a  placé  sur  le  réseau,  à  des  intervalles  de  IfiO  à 
*200 mètres,  des  soupapes  à  chocs  de  O^jOSl  de  diamètre,  agit 
Ô»',002O4O  de  section,  chargées  d'un  poids  de  1  074  kilogram- 
mes correspondant  à  52  atmosphères.  Ces  soupapes  sont  destiT 
nées  à  prévenir  les  ruptures  de  tuyau  par  les  coups  de  bélier 
résultant  des  arrêts  des  engins  de  manipulation. 

Élévateur  simple^  agissant  directement  sur  ia  charge.  — 
Cet  appareil  se  compose  d'un  cylindre  vertical  en  fonte, 
|lacé  dans  une  fosse.  Le  plongeur  a  0"',S50  de  diamètre, 
O*',0490  de  section  et  6  mètres  de  course.  Il  est  armé  de  deu]( 
traverses  supportant  une  charpente  en  fer  et  un  platelage,  $ur 
lesquels  se  placent  les  wagons  à  élever. 

Les  traverses  glissent  entre  deux  montants  en  bois,  garnis  de 
bindes  de  fer  qui  servent  de  guides. 

La  résistance  totale  à  vaincre  se  compose  comme  ^uit  ; 

Poids  d'un  wagon 4  SOO'' 

Poids  du  plateau 2500 

Poids  du  plongeur , . .     i  500 

Charge  du  wagon 10000 

Frottement  du  plongeur  contre  le  presse-ctoupos, 

les  glissières,  etc 252 

Résistance  totaliî i875â'^ 

On  diminue  cette  résistance»  en  équilibrant,  ^n  moyen  d'qn 

CpDtre-poids,  l'ensemble  des  poids  du  plateau,  du  plongeur  et 

in  frottement  des  glissières  et  presse-étoupes ,  soit  3  748  ki- 

j^j^mmes.   La  '  résistance  à  vaincre  est  donc   ramenée  ^ 

15000  kilogrammes.  ^ 
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La  manœuvre  de  l'appareil  se  fait  au  moyen  d'une  bolle 

distribution  analogue  à  celle  dont  nous  donnons  plus  Ioîq 
description. 

Pour  se  rendre  compte  de  la  vitesse  d'ascension  du  plon^u 
il  suffit  de  se  rappeler  qu'il  est  soumis  à  une  pression  d'eau  i 
52  atmosphères.  A  l'air  libre,  l'eau  s'ôcoulerail  à  la  vitesse  co 
respondante  à  la  hauteur  de  chute,  soit  52  X  '  O^.aS^SRT,! 
Mais  ehe  doit  vaincre  la  résistance  du  plongeur  qui  est,  coran 
nous  l'avons  vu,  égale  k  1.5000  kilogrammes,  soit,  par  cem 
mètre  carré,  -jgjj-  ^^SCiOa,  pression  équivalente  à  celle  d'u 
colonne  d'eau  d'environ  306" ,20  de  hauteur  :  ainsi  la  ha 
teur  donnant  la  pression  effective  d'entrée  sera  .^ST^jlfi.. 
306" ,20=  230°',96,  et  la  vitesse  théorique  sera  :  } 

\=\/2g  X  230,96  =67'",00  par  seconde. 

Le  volume  d'eau  introduit  par  seconde  sera  donc  0"",0(l 
(section  de  la  soupape)x67  mètres^=33,5  litres.  Le  volume 
plongeur  étant  de  294  litres,  il  sera  comblé  en  ^^5^^ 
condes.  La  course  étant  de  6  mètres,  le  plateau  devrait  preii 
une  vitesse  de  g=0"',66.  En  fait,  par  suite  des  ralentissemE 
fit  des  manœuvres,  oa  peut  élever  un  wagon  et  en  descen 
UD  autre  en  cinq  minutes  environ. 

Monte'Charge.  —  Cet  appareil  (fig.  393,  pi.  XXV)  se  ce 
pose  d'un  cylindre  avec  son  plongeur,  armés,  le  premier,  d 
groupe  de  trois  poulies  et  le  second  d'un  groupe  de  quatre  p 
lies  à  gorge,  sur  lesquelles  passe  une  chaîne  fixée  d'un  bout 
cylindre  et  de  l'autre  &  la  cage  guidée  qui  porte  la  chai^ 
mouvoir. 

Le  plongeur  a  0",254  de  diamètre  :  sa  course  est  de  3" ,4 
cette  course  permet,  au  moyen  des  huit  brins  passant  sur  1 
poulies,  de  faire  parcourir  à  la  cage  la  hauteur  des  six  étag 
qui  constituent  les  entrepôts,  soit  26", 40.  La  charge  du  plate 
de  l'appareil  peut  s'élever  jusqu'à  1 500  kilogrammes. 

Dans  le  cas  ri]ui  nous  occupe,  le  plongeur  marche  en  sens  i 
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^erse  de  la  charge.  Le  contraire  a  lieu  dans  l'élévateur  simple, 
que  nous  avons  décrit  plus  haut;  cependant  les  appareils  de 
manœuvre  sont  exactement  les  mêmes,  sauf  quelques  détails 
disposés  de  façon  à  agir  inversement. 

Une  botte  à  soupape^  dont  la  figure  396  (pi.  XXV)  donne  le 
détail,  sert  à  opérer  les  diverses  manœuvres. 

Cette  boîte,  en  fonte,  contient  trois  soupapes  ayant  pour 
fonctions  :  Tintroduction  de  l'eau,  —  l'évacuation,  —  l'amor- 
tissement du  choc.  Chacune  des  deux  premières,  S  et  S',  con- 
siste en  une  tige  en  bronze  formant  clapet,  maintenue  sur  son 
si^e  par  un  levier  armé  d'un  contre-poids. 

Un  arbre  transversal  en  fonte,  portant  deux  cames  et  deux 
leviers  emmanchés,  sert  à  faire  manœuvrer  ces  soupapes.  L'un 
de  ces  leviers,  le  levier  de  manœuvre^  est  mû  à  la  main  par 
l'intermédiaire  d'une  chaîne  qui  peut  faire  décrire  à  son  extré^ 
mité  une  course  verticale  de  0",S0  de  longueur  totale. 

Le  plongeur  étant  au  repos,  ce  levier  est  maintenu  horizontal 
parle  contre-poids.  La  chaîne  l'attirant  vers  le  haut,  la  came 
soulève  le  levier  de  la  soupape  d'introduction  S  ;  Teau  sous 
pression  passe  dans  le  cylindre,  et  le  plongeur  s'élève. 

Pour  arrêter  la  marche  du  plongeur,  on  descend  le  levier  de 
manœuvre  dans  la  position  horizontale. 

Pour  faire  descendre  le  plongeur,  on  abaisse  le  levier  de 
manœuvre  qui,  soulevant,  par  sa  came,  le  levier  de  la  soupape 
d'évacuation  S',  laisse  écouler  l'eau  du  cylindre  dans  l'aqueduc 
de  vidange.  Si  l'on  veut  arrêter,  on  relève  le  levier  de  manœu- 
vre jusqu'à  ce  qu'il  redevienne  horizontal. 

Ces  arrêts  brusques  produisent  des  chocs  qui  seraient  nui- 
sibles aux  appareils,  si  chaque  boîte  ne  portait  pas  un  troisième 
organe,  la  coupape  à  chocs. 

H  faut  empêcher  que,  par  une  cause  quelconque,  le  plongeur 
ne  soit  poussé  à  l'extérieur  du  cylindre.  C'est  ici  qu'existe  la 
seule  différence  entre  la  manœuvre  de  l'élévateur  simple  et  celle 
du  monte-charge. 

Dans  l'élévateur  simple,  la  course  du  plongeur  étant  de  6  mè- 
tres, Vexlrémité  du  levier  de  sûreté^  calé  sur  l'arbre  de  la  boîte, 
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eit  rcHée  par  une  chaîne  de  5",S8  de  longueur  à  la  tête  du  plon- 
geur; de  sorte  que  celui-ci,  parvenu  h  la  hauteur  tle;;",88,  com- 
rflence  à  opérer  sur  le  levier,  qui  ferme  la  soupape  d'introduc- 
tion. En  descendaut,  le  plongeur  rencontre  un  taquet  qui,  pai 
rlntermédiaire  d'une  tringle,  ramène  le  levier  de  sûreté  sur  la 
soupape  d'évacuation  et  la  ferme.  L'appareil  est  arrêté. 

C'est  l'inverse  qui  se  passe  dans  le  monte-charge  représea\* 
par  la  figure  393. 

Le  poids  de  la  cage  etdes  chaînes  est  équilibré  par  un  conlr^a- 
poids  en  fonte,  qui  parcourt  le  môme  chemin  que  la  cage,  mmJï 
en  sens  inverse,  et  par  le  poids  du  plongeur.  A  chaque  éta^= 
pend  un  brin  de  chaîne  qui  se  rend  au  levier  à  cames  de 
boite  à  soupape,  et  qui  permet  d'effectuer  la  manœuvre. 

On  peut,  par  un  calcul  analogue  h  celui  que  nous  avons  i    _ 
diqué  pour  l'élévateur  simple,  se  rendre  compte  de  la  vile^i^ 
d'ascension  de  la  charge.  Si  nous  supposons,  comme  jtnSrrrr 
demmênt,  la  vitesse  du  plongeur  égale  0"  ,60  par  seconde,  la 
tee»e  d'ascension  de  la  charge  serait  égale  à  6x0,66  =  5" ,2^ 

Grues  fixes  avec  treuils  à  chariots.  —  Fondées  sur  le  mêiKr 
principo  que  l'appareil  précédent,  ces  grues  sont  compos^^i 
d'un  double  mécanisme  à  plongeur  servant,  l'un  à  monter 
sb&iasêr  ta  Chftrge  Au  mo^en  d'une  poulie  mouflée,  raut^«« 
faira  avancer  au  reculer  le  chariot  qui  porte  la  chaîne  de  tr^m 
nœuvre  du  fardeau.  Avec  cet  appareil  on  peut  enlever  un  Kwi. 
dflàu  d'un  camion  accosté,  au  quai,  le  déposer  sur  le  quai,  & 
bien  le  descendre,  par  une  trappe,  dans  le  gous-sol,  ou,  mSd. 
proqyement,  tirer  du  sous-sol  le  fardeau  et  l'amener  sur  le  ca- 
diion  qui  doit  l'emporter. 

Grues  pivotantes.  —  La  figure  397  (pi.  XXVI)  représente 
l'ensemble  d'une  grue  de  quai  servant  à  tirer  le  chargement  de 
la  cale  des  navires  et  à  le  déposer  sur  berge  ou  sur  véhicules, 
oubien,  réciproquement,  à  prendre  les  fardeaux  à  terre  étales 
arrimer  dans  le  navire. 

Dans  CCS  grues,  le  mécanisme  est  double.  Le  premier,  l'ai— 
valeur,  i^ert  ;i  faire  mouvoir  V.\  charge  vertiralement ;  le  se — 
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coud»  l'oriéntateur,  peut  foire  parcourir  horizontalement,  à  la 
cliarge  suspendue,  un  arc  de  circonférence  correspondait  h  un 
iDgle  de  28S  d^rés. 

L'élévateur  est  formé  d'un  plongeur  vertical  de  2",  108  de 
course  et  de  0",139  de  diamètre  ;  il  porte  deux  groupes  de  trois 
jKHilies  et  une  chaîne  formant  six  brins.  Dans  ces  conditions,  la 
levée  du  fardeau  peut  atteindre  une  hauteur  totale  de  12"^648. 
L'appareil  qui  effectue  Torientation  se  compose  de  deux  cy- 
lindres horizontaux  avec  plongeurs  conjugués,  ayant  0",7H  de 
course,  0'',089  de  diamètre,  et  portant  chacun  une  poulie.  Sur 
i«ette  poulie  passe  une  chaîne  amarrée,  d'une  part  au  cylindre 
3ct  plongeur,  et  de  l'autre  sur  une  poulie  horizontale  à  deux 
^iges.  Cette  poulie  est  axée  au  pied  de  la  grue,  de  telle  sorte 
jiie  lorsque  l'un  des  plongeurs  sort  de  son  cylindre  et  tire  la 
^liatae,  il  force  la  poulie  à  tourner  de  son  côté,  entraînant  dans 
son  mouvement  la  grue  avec  sa  charge.  La  mana!\ivre  de  l'autre 
plcngeur  horizontal  est  inverse  de  celle  de  son  conjugué.  Il 
fCtàxe  lorsque  le  premier  sort,  ce  qui  permet  à  sa  chaîne  de 
s'enrouler  autour  de  la  poulie  horizontale. 

Ainsi,  quand  le  plongeur  de  gauche  sort  de  son  cylindre,  la 

groé  tourne  de  droite  vers  la  gauche,  et  lorsque  le  plongeur  de 

droite  sort  de  son  cylindre,  la  grue  tourne  de  gauche  à  droite. 

Ces  divers  mouvements  sont  effectuée  au  moyen  de  deux  le- 

fiers  dont  la  manœuvre  s'opère  par  l'intermédiaire  de  deux 

diatnes  à  contre-poids,  à  la  disposition  de  l'ouvrier  chargé  de 

h  direction  de  la  grue,  et  qui  se  tient  dans  le  second  étage  du 

tiltiment  où  sont  renfermés  les  appareils. 

Observation  générale.  —  La  manœuvre  de  tous  ces  engins 
s'opère  très-facilement;  mais  pour  prévenir  les  embarras  qui 
pwtctit  se  produire  en  hiver,  il  faut  prendre  les  précautions  les 
plus  mmutîeuses  contre  la  gelée,  et  avoir  particulièrement  soin 
dévider  complètement  chaque  soir  toutes  les  conduites  et  tous 
les  appareils,  de  manière  à  éviter  les  ruptures  pouvant  résulter 
de  la  congélation  de  l'eau. 

Des  expériences  ont  été  faites  avec  beaucoup  de  soin,  par  les 
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ingénieurs  de  La  compagnie  des  docks  de  Harsàlle,  afin 

(("■miner,  au  moins  d'une  manière  suOisamment  approxi 

r  servir  de  guide  dans  ia  construction  de  nouveaux  ap[ 

I  rendements  des  divers  engins  que  nous  venons  de  d 

D'aprte  ces  expériences,  on  peut  compter  sur  un 
ment  de  30  pour  100  de  l'eSet  théorique  pour  les  élé' 
Kimplc8  ou  combinés,  et  de  60  pour  100  pour  les  mi 
rotatives. 

Ces  rendement»,  et  surtout  ceux  des  élévateurs,  soi 
loin  du  prctduit  que  l'industrie  retire  aujourd'hui  des  c 
perfectionnés,  mais  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue,  ainsi  qi 
l'avoiiB  dit  plus  haut,  que  les  engins  effectuent  un  travai 
mittent,  dont  la  nature  toute  spéciale  ferait  considérai 
baisser  le  coefficient  ordinaire  de  travail  utile,  s'il  était  li 
les  machines  généralement  employées. 

Gahe  iie  LA'  RAPÉe.  —  La  compagnie  du  chemin  de 
la  M(idilcrranée  a  installé  h.  côté  de  Paris  une  gare  à  doux 
desservie  par  des  appareils  hydrauliques  analogues  à  ce 
nous  venons  de  décrire.  L'ensemble  de  l'installation  de 
de  la  Rapéo  comiirend  ; 

1'  Une  machine  horizontale  h  deux  cylindres,  de  70  cl 
deux  pompes  refoulant  l'eau  à  50  atmosphères  sous  troi 
mulateurs  mis  en  communication  avec  une  conduite  ci 
dans  toute  l'étendue  de  la  gare. 

2"  Deux  élévateurs  hydrauliques,  servant  à  faire  pa; 
wagons  de  la  gare  supérieure  h  la  gare  inférieure  et  récîj 
meut.  Chacun  de  ces  élévateurs  se  manœuvre  isolémen 
ils  peuvent  au  besoin  être  rais  en  communication,  ce  q 
met  d'utiliser  le  poids  des  wagons  pleins  descendants  p 
monter  les  wagons  vides. 

3°  Dix-huit  grues  de  1 SOO  à  3000  kilogrammes,  ser' 
cent  des  marchandises  qui  passent   des 
ceux  de  la  compagnie,  et  vice  versa. 
bestans  avec  poulies  de  retour,  pour  man 
r  les  voies  de  la  gare,  quelle  que  soit  leur  i 
»it  le  sens  du  mouvement  h  leur  donner. 


f 
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5"  Une  machine  d'alimentation  fournissant  Teau  à  la  gare  et 
aux  ateliers,  à  raison  de  100  mètres  cubes  à  l'heure. 

302.  Construction  des  appareils  de  levage.  —  Transmis- 
sion.  —  L'effort  de  la  puissance  appliquée  sur  le  mécanisme 
peut  être  transmis  à  la  résistance  au  moyen  d'une  corde,  ou 
bien  d'une  chaîne  ordinaire  à  maillons  soudés  ou  enfin  d'une 
chaîne  Galle. 

L«es  cordes,  quand  elles  sont  neuves,  et  par  conséquent  en 
horx  état,  offrent  à  l'emploi  une  grande  sécurité  ;  mais  après 
un  long  service,  surtout  lorsqu'elles  ont  été  exposées  aux  in- 
flue nces  atmosphériques,  les  cordes  se  détériorent  rapide- 
ment. Pour  en  prolonger  la  durée,  il  faut,  si  elles  sont  appli- 
quées à  un  appareil  placé  à  découvert^  les  rentrer  en  magasin 
après  s'en  être  servi  ;  de  là,  incommodité  et  perte  de  temps. 

I>ans  des  conditions  de  trafic  de  quelque  activité,  on  ne  doit 
doi3^<^  pas  conseiller  l'emploi  des  cordes,  quand  il  s'agit  surtout 
de  lever  de  lourds  fardeaux  ;  car  on  est  obligé,  dans  ce  cas, 
d'skUgmenter  le  diamètre  des  cordes,  ce  qui  amène  un  accrois- 
sexxieDt  de  résistance  considérable  provenant  des  dimensions 
restreintes  du  tambour  sur  lequel  elles  s'enroulent.  Nous  ver- 
rons plus  loin  les  inconvénients  de  l'usage  du  tambour. 

Les  chaînes  ordinaires  à  maillons  soudés  exigent  des  soins 
tout  particuliers  dans  le  choix  du  fer  employé  à  leur  confection 
et  dans  la  fabrication.  Quand  elles  remplissent  les  conditions 
en  usage  dans  les  fabriques  de  quelques  ports  de  mer,  les  chaî- 
nes à  maillons,  notamment  celles  armées  d'étançons,  peuvent 
feire  un  excellent  service.  La  seule  précaution  à  prendre  est  de 
De  jamais  les  surcharger.  Généralement  essayées  à  18  kilo- 
grammes de  traction  par  millimètre  carré,  c'est-à-dire  au  triple 
de  l'effort  normal  qu'elles  doivent  subir  en  service  modéré, 
elleîî  offrent  toute  sécurité.  L'usure  ordinaire  seule  en  amène  la 
destruction;  et,  dans  ce  cas,  il  est  facile  de  s'assurer  de  l'état 
de  Isi  chaîne  par  une  inspection  attentive  des  maillons.  Nous 
verrcns  plus  loin,  en  parlant  du  treuil,  quelles  sont  les  précau- 
tions à  prendre  pour  faire  travailler  les  chaînes  dans  les  meil- 
leiiT-es  conditions. 


I  OUF.  nu.  JWXIBHMkES  IrE  Là.  VOIE. 

La  ebfllneGaOe  présente,  sor  la  piTc^dente,  l'atant^vd'nne 

iHicalioDCiemptedeKKidures;  maU  elle  offre  par  coolredM 

le        i^nienU  qtù  lui  font  pr^rer  la  chalae  à  matlluos.  Malgii 

|tcr(cc(ionneinents  apportés  dopais  quelques  années  à  U 

CDnitruclion  dei  rhalne»  Galle,  on  ^t  à  leur  emploi  dans  M 

ue*  iei  objecUoai  suirantes  :  alloRgement  des  chaînons,  -^ 
uetiofi  de4  fu^eaui,  —  frottenieQt  considcrablc  des  chaînons^ 
—  cngonretoent  et  rupture  fr^uentc  des  gaines. 

Mécanisme.  —  La  ptÙ5saoce  peal  Hn  appliquée  au  m^ 
nisjne  des  gruci  par  moteur  animé  ou  iDaniiné.  L'eObrt  agi 
Bur  l'organe  de  transmî^lon,  corde  ou  chaîne,  5oit  directemeo 
par  un  cylindre  sur  lequel  elle  passe,  soit  indirectement  pÉ 
une  communicalititi  de  mouvement  au  nwrea  de  roues  àew 
Lées. 

L'emploi  de  la  corde  implique  nécessairement  celui  du  tant 
battr,  dont  le  diamètre  et  la  longueur  sont  calculés  pour  ré 
pondre  à  l'eDet  demandé  et  au  chemin  que  doit  parcourir  t 
charge  h.  mettre  eu  mouvement.  Il  suit  de  I&  que  la  corde  ei 
travaliie  dans  la  direction  exacte  de  la  poulie,  plac^  A  l'estrd 
mit/-  dp  la  flf-rh?,  f|ue  pendant  le  court  moment  où  le  hrîn  tcndi 
se  trouve  au  milieu  de  la  longueur  du  tambour;  sur  tout  1 
reste  de  cette  longueur,  la  corde  tire  obliquement  ;  les  spire 
successives  s'enroulent  mal,  tendent  à  chevaucher  les  unes  su 
les  autres,  ce  qui  produit  des  chocs  pouvant  quelquefois  occs 
sionnerdes  ruptures. 

Le  mf^me  défaut  se  retrouve  dans  l'emploi  des  chaînes 
maillons  travaillant  sur  tambour.  On  a  cherché  à  régler  1 
marche  rie  la  chaîne  en  creusant  la  surface  du  tambour  suivan 
nnc  rainure  en  hélice  qui  transforme  ainsi  le  tambour  en  un 
cspftcn  dn  vis  &  filet  carré  ;  mais,  en  s'enroulant  sur  le  cylindre 
les  maillons,  pénétrant  dans  la  rainure  hélicoïdale,  portetlt  su 
le  fond  de  cette  rainure  et  subissent  parla  un  effort  qui  tend 
les  déformer. 

On  peut  éviter  cet  inconvénient  en  donnatlt  à  la  rainure  plu 
de  profondeur  que  les  maillons  n'ont  de  saillie  les  uns  sur  le 
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ttUtr^*  et  en  prenant  la  précaution  de  donner,  de  prime  abord, 
aux  maillons  la  forme  concave  que  l'usage  leur  impose  et  de  les 
âtttttC*""ier. 

Quoi  qu'il  en  soit,  ce  procédé  n'est  qu'un  palliatif  qui  permet 
de  tirer-ie  meilleur  parti  possible  d'appareils  à  tambour. 

X^e  mécanisme  qui  répond  le  mieux  aux  exigences  du  service 
est  formé  d'une  transmission  de  mouvement  plus  ou  moins 
cotDp^QU^^  selon  le  degré  de  puissance  à  développer,  aboutis- 


Fig.  3SS.  Noii  pour  (ïatne  ordinaire.  1/1». 

nnt  il  tin  arbre  bisant  corps  avec  une  noix  (flg.  398),  pièce 
évidée  qui  porte  en  creux  les  empreintes;  àen  maillons  de  la 
chaîne;  ceux-ci,  se  présentant  successivement  à  plat  et  de  champ, 
sont    entraînés  par  le  mouvement  de  rotation  de  la  noix. 

On  a  reproché  à  cet  appareil  de  détériorer  trÈs-rapidement 
les  chaînes;  mais  le  reproche  n'est  pas  fondé.  Ce  système 
permet  de  développer  une  grande  puissance  avec  un  nombre 
très- restreint  de  roues  dentées. 

Le  pignon  moteur  de  la  chaîne  de  Galle  oflïe  également  ce 
dernier  avantage,  mais  il  présente  par  contre  l'inconvénient 
d'exiger  l'emploi  d'une  gaine  dans  laquelle  frotte  la  chaîne  à 
ïnaillons.  Ce  frottement  prend  des  proportions  considérables 
lorsque  la  chaîne,  qui,  pour  bien  fonctionner,  doit  d'ailleurs 
Mre  toujours  parfaitement  lubrifiée,  se  couvre  de  poussière; 
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304,  Emploi  des  appareils  de  levage.  —  Puissance    des 
grues*  —  Dans  les  engins  destinés  à  développer  des  efforts  con- 
sîdérabî^?  obtenus  au  détriment  delà  vitesse  et  de  la  simplicité 
du  lïié^.^îsme,  il  faut  toujours  se  réserver  la  faculté  d 'aug- 
mente-'^a  rapidité  de  la  manœuvre.  Cette  éventualité  se  pré- 
sent^ lorsque  le  poids  des  fardeaux  est  de  beaucoup  inférieur  à 
\^^(0'^ maximum  en  vue  duquel  l'appareil  est  construit.  On  a, 
pouf^^tteindre  ce  résultat,  deux  moyens  qui  peuvent  être  em- 
ployas isolément  ou  simultanément  :  supprimer  l'un  ou  plusieurs 
des  rouages  intermédiaires  du  mécanisme  ;  suspendre  le  fardeau 
à  Jfc  chaîne  simple  au  lieu  de  l'attacher  à  une  poulie  mobile  ou 
zïïaufîée. 

JLiorsque  le  fardeau  à  manœuvrer  présente  de  grandes  dimen- 


k 


Fig.399.  Croisillon.  1/50. 

sio  r^^^^  on  rencontre  des  difficultés  pour  raccrocher  à  la  chaîne; 

Vô'ïac^jploi  des  croisillons  en  fer  (fig.  383  et  399)  est  d'un  grand 

s^oc^^jrs  pour  ménager  la  charge  à  soulever.  La  faible  augmen- 

l^^î^i>Ti  de  dépense  qu'entraîne  cette  annexe  est  largement  com- 

-Ç^ï^^&ée.  par  les  facilités  de  toute  espèce  que  procure  son 

loi. 

faut  se  réserver  la  possibilité  de  descendre  la  charge  au 
moyen  d'un  frein  assez  puissant  pour  arrêter  le  mécanisme  à 
\OVk\  point  du  parcours. 

Lorsque  les  manivelles  en  charge  sont  abandonnées  à  elles- 
tdèmeSy  la  chaîne  descend  avec  une  vitesse  accélérée  qui  peut 


I 


f  hur        I     itf     tf^» 


0iirIa)laMiidle4eichefc4epRM  4f  Aiia«,0  leur  est 
IWM  le»  €ltth>ci  et  m  JfM  iwrmiifLj  fwu  iiiiruri  les  appa- 
reilïi  de  le^a^^e  pendaat  b  naît  m  jp^riat  rmtOTuptioD  du 
irarail. 

Hoiu  «iKun  préteile,  la  mjoeeuiie des Kp|itmlj  de  le\^e  ne 
d'iil  fttm  eonlwfe  A  des  étruigeis  —  oa  à  des  ag^aU  du  service 
île  |g  Mimpiunii':  —  qui  n'aoraieDl  pas  été  familiarisés  avec 
cette  manoîmrc. 

Tout  niiparcil  de  leva^?  porto  rinscription  bitn  distû\cte  de 


p 
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scMMSM.  maximum  de  puissance  ou  force  normale,  Cette  iQ3cription 
prendre  la  forme  ci-dessous  : 


FORGS    00  000 


KTL. 


poids  du  fardeau  à  soulever  ne  doit  pas  dépasser  la  force 

ngi^irxi^fde  inscrite  sur  l'appareil  avec  lequel  on  se  propose  de  le 

Xi^CBuvrer. 

^'approche  de  la  charge  doit  être  faite  de  manière  à  éviter 

traction  horizontale,  au  moyen  de  l'appareil  de  levage, 

4l^B.]n.s  le  but  d'amener  cette  charge  à  Taplomb  du  crochet  de 

l^     c^liaine. 

réalablement  à  tonte  manœuvre  d'embrayage,  le  déclic  doit 
abaissé  sur  son  roche  t. 
.vant  d'enlever  le  fardeau,  il  faut  ^'aseurer  ; 
Qu'il  est  accroché  sensiblement  à  l'aplomb  de  la  poulie 
la  flèche.  Cette  précaution  est  surtout  nécessaire  quand  l'an» 
se  fait  au  moyen  d'un  croisillon  ou  d'élingues  ; 
lue  la  chaîne  de  l'appareil  ou  celles  du  croisillon  ne  sont 
nouées,  et  qu'aucune  disposition  défectueuse  dans  Tamar- 
e  du  fardeau  ne  peut  occasionner  la  distension  des  cbâînei^ 
sQ  «jEis  l'action  de  la  charge  ; 

-— ^  Que  le  colis  ne  peut  être  avarié  par  la  pression  des  chaînes 
dia    croisillon  ou  par  les  élingues. 

^vant  de  laisser  descendre  la  charge,  il  importe  de  s'assurer 
qime  le  déclic  a  été  enlevé  de  son  rochet  et  convenablement 
rabattu,  de  manière  qu'il  ne  puisse  y  retomber  par  les  vibra-^ 
lions  résultant  de  la  descente  du  fardeau  et  du  mouvement  des 
engrenages. 

Il  faut  surtout  éviter  de  rabattre  le  déclic  sur  le  rochet  pen- 
dant que  la  charge  dévire;  sans  quoi,  il  en  résulterait  un  arrêt 
subit  d^ns  la  marche  descendante  de  la  charge^  la  rupture 
iuliiUible  de  l'un  des  organes  de  l'appareil  et  peut-être  de  plua 
graves  résultats.  H  convient  d'insister  tout  spécialement  sur 


T 


i 


I  ' 


.,     ,        ,111  \i  •T.SSOIRE»    bF.    LA    VOIE. 

..j.ii...   iin|inrlanie ,  tlout  linob^ nation  est  une 

^  .  M  .1  il. Ml'-  «T'irriiliMlts. 

I  I  ,ii  »,  -.  ni  In'iii  •Ij'mande  une  2ri-ii-^  frud^nce;  il  ne 
I,  H  .  i.,M..  i|Mi-.  iliino  niîini«»rp  lente  et  7-i-..!r::^.  afin  de  per- 
,,.  M.i.  t.is  iiMtiiiiirs  (i(*  tiuijnnrs  saisir  -^r  rzaLr.'i^niT  les  mani- 
,  iii.  \  II»'  *i»r-,^*  a«'n'li'»m»  pput  rompr-»  jhr  -ir.neT?,  redresser 
Il     iii.ini^rlifs  frt.  I)lrss4*r  les  lionimp>. 

I ..  iii'iii  <rr:\  Uuijours  tenu  par  >  •!!*?"  t'^rilpe,  qui,  pen- 
il.Mii  N-  iliTivîiu»',  «Init  poster  ron?îan:rr-t*':r  TuuTj'r  de  la  vitesse. 

I  I-  ili^viru:»"    lu  l'nîin  est  interdi*  r'   i»*    ci-r.  fumais  avoir 

lini    . 

•JiiiiMil  lu  '^iionreest  d'un  p»  :  >  *•:"►- r>w*  i  a  moitié  de  la 
|iuis->;ui('t*  'il*  r xppareil  ; 

—  0*"»""i  '«^  frein  n'est  pa-  a-ï-r-:  :  :>*aa:  ;j.i:?  maintenir  la 
rlmi*?;»*  III  rvpi»,  ou  la  maîtriser  »'  i:'-^  inaniên  L:«)lue  dans  sa 

l.i'H  i.'twrffps  no  rinivonî  nn*  rt^iz*-  -.itllfmenî  suspendues 
i.\  A{'|vmMls de  lftvar<*.  Tnnf  •  •*•:.  m  .-. .  .jiîulrjane  un  appa- 
n.Ml  s*>us  charxrfi,  pond:*!  1 1  •  ro}Mt^  i,.  .  ,  ■-.  ie  [ajournée,  ou 
|.tiHir  tf)iii  auîT^    n?"t     rr.    ijIîiîw.ii».     i!       -*r*?  sévèremcnt 

i:winie. 
\/i<  :.-i.'-   --^  -^  ■•   '      ■        .       .-     ■  i:     ^..:t  aux  colis, 

«îniver.:   'T"^  -■  r- .      -   -                      .    -  -    -^  •::ra:nstancié, 

.„Iri-—  T..V  -      -        •         -                    _  .'•  li  •.{•cîion;en 

iiiifn'.  .-■.-•  ...   -'^TLrd.  par  le 

iiirrfH- - ':  -                                             .r-\;f.  :;fin  d'en 

rnii-.f.v--  -  -                                                  ::'>!..  ;e  respon- 

*!/il»i'''-  -----   ^j^^.i  retard  à 

î>-'   ••'•=•'  -    ::r:s   chaque 

"  i  •,•1»  ■•■"». 

f.mptf^  '"■  "''  .'./.'  —  ..  ;  .  -^..  fes  frrues 
VM-M^'"-  '  ''     '    '  •  ■••    -    ..:    "..::-  --l::  parles 

u'»;:^   '"    *••'  ......  •:^y.:.>iVnté  du 


iij. 
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On  doit  observer,  en  outre,  les  précautions  suivantes  : 
_  EUi  service»  maintenir  le  contre-poids  de  la  grue  à  l'extré- 
mité de  son  chemin  de  roulement  la  plus  éloignée  du  pivot  ; 
toutefois,  pour  les  petites  charges  inférieures  à  2  500  kilo- 
grammes, on  trouvera  plus  de  facilité  à  tourner  la  grue  en  pla- 
çant le  contre-poids  vers  le  milieu  de  sa  course. 

^Lorsque  la  charge  est  supérieure  à  4000  kilogrammes, 
relier  la  grue  aux  rails  au  moyen  des  griffes  dont  l'appareil  est 

muni* 

^  Lorsque  la  grue  n'est  pas  en  service,  avoir  soin  de  fixer 
le  chemin  du  contre-poids  au  moyen  de  deux  goujons  ad  hoc^ 
dans  une  position  parallèle  à  la  voie. 

Toutes  les  mancDuvres  relatives  au  montage  et  au  démon- 
tage des  grues  roulantes  à  pivot  sont  faites  par  les  agents  du 
service  de  la  voie. 

Pendant  tout  le  temps  qu'une  grue  roulante  à  pivot  reste  en 
service  dans  une  gare,  l'entretien,  le  nettoyage  et  le  graissage 
en  sont  faits  par  un  agent  du  service  de  la  voie  désigné  à  cet 
elfet,  et  responsable. 

Cet  agent  doit  se  conformer  à  toutes  les  prescriptions  qui 
précèdent.  H  est  chargé,  en  outre,  de  diriger  les  opérations  de 
iDontage  et  de  démontage,  pour  la  mise  en  service  ou  l'expédi- 
tion iles  appareils,  conformément  aux  indications  ci-après  : 

Démontage  des  grues  roulantes  pour  expédition. —  1*  Abais- 
ser la  flèche.  Cette  opération  doit  être  faite  de  la  manière 
suivante  : 

—  Dévider  la  chaîne  jusqu'à  ce  que  son  extrémité  ait  échappé 
à  la  targette  placée  un  peu  au-dessous  du  pignon  à  chaîne,  et 
destinée  à  rejeter  la  chaîne  en  dehors  de  la  gaine  ; 

—  Remonter  la  chaîne  (qui  tombera  alors  en  dehors  de  la 
gaine)  jusqu'à  ce  que  le  crochet  de  la  grue  soit  à  hauteur  con- 
irenable  pour  être  engagé  aisément  dans  l'un  des  maillons  delà 
chaîne  à  anneaux  fixée  au  bas  de  la  flèche  ; 

—  Ck>ntinuer  à  monter  la  chaîne,  la  tendre  assez  fortement 
pour  permettre  de  déclaveter  les  tirants,  mais  ne  faire  ce  décla- 
ygetage  qu'après  s'être  assuré  que  le  déclic  est  bien  encliqueté  ; 

T.  II.  IT 
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A*  Replacer  les  manivelles  du  mouYement  de  translation  et 
iBil^rayer  ce  mouvement . 

SOS.  Entretien  des  appareils  de  levage.  —  L'entretien,  le 
nettoyage  et  le  graissage  des  appareils  de  levage  à  Tusage 
li^  dervioe  de  l'exploitation  sont  faits  par  les  soins  des  agents  du 
ger^ce  de  la  voie,  qui  sont  responsables  de  Tétat  de  propreté 
J0S  appareils. 

Jj&è  Ibsses  des  grues  h  pivot  tournant  doivent  être  mainte- 
niiM  parfaitement  sèches  ;  le  nettoyage  et  le  graissage  du  pied 
du  pîvot  aussi  fréquents  que  possible. 

Jjà  machinerie  et  notamment  les  arbres,  les  dents  d'engre- 
nage et  tous  les  organes  tournés  ou  rabotés  soumis  à  des 

(rottements,  seront  essuyés  une  fois  par  semaine  ou  plus 

souvent,  s'il  y  a  lieu,  de  manière  à  être  toujours  nets  et  clairs. 
Après  avoir  été  essuyés,  les  appareils  seront  graissés  avec  un 

feu  d'huile  de  pied  de  bœuf;  l'huile  doit  être  versée  en  petite 
=    fMintité  !  répandue  en  trop  grande  abondance,  elle  fait  cam* 

bottis  et  salit  les  appareils  en  pure  perte.  Les  trous  de  grais* 
^  8i|ge  non  munis  de  couvercles  doivent  être  fermés  avec  un 
fe  looèhon  en  bois  facile  à  retirer  à  la  main. 

Us  organes  qu'il  convient  d'huiler  une  fois  par  semaine,  ou 
I  (hl  souvent,  pour  les  appareils  d'un  service  journalier,  sont  : 
<  lu  coussinets  en  bronze  des  arbres,  les  axes  des  poulies  de  flè- 
k  cheou  de  moufle  —  après  avoir  Cinglé  les  lumières  des  godets, 
I  «^lêB  dents  d'engrenage  et  la  partie  tournante  des  crochets  de 
i  tospension  des  appareils  à  chaîne  Galle.  Il  suffit  d'huiler,  tous 

.  tequinze  jours,  les  pivots,  les  galets  de  rotation  ;  tous  les  mois, 

les  chaînes  Galle,  ces  dernières,  après  avoir  été  préalablement 

ttnontées  et  passées  à  la  brosse  dure.  Les  chaînes  ordinaires  à 

nnMux  devront  être,  tous  les  mois,  essuyées,  visitées,  puis 

Mèiites  de  suif  ou  de  graisse  &  vtragon. 
L'agent  chargé  de  l'entretien  des  appareils  doit,  en  faisant 
!  b graissage  et  le  nettoyage  journalier,  resserrer,  s'il  y  a  lieu, 

J6S  boulons  des  paliers  et  des  pièces  principales  ;  s'assurer  enfin 
foe  nul  indice  de  rupture  n'existe  dans  les  diverses  pièces  du 
système,  notamment  dans  les  chaînes. 


2S#  jiA*».  Nnn.  —  ACOEssoiRKS  de  la  voie. 

I>!i  ymtAM  ^n  boôâ  ^onne  sont  constamment  mainteni:s< 
^titm  'm  ^tiamsnx  .les  «^onssmets  en  bronze  et  leurs  paliers,  < 
mnèrif  %  •^rmaemgr  -m  sBcrage  bien  régulier  des  boulons  {»r 
^mau0^g^  lift  i*«s  •!QaiR9Bx. 

Tim  les  *»iis  aHû.  jb  pîèees  mécaniques  des  appareils  c 

et  nettoyées  afec  soin. 


X  r 


L«5  c&aines  artHmaires  sont  éprou 
K  âBTîce.  âoos  des  charges  sup^ 
AiaaJgtnLîTffeàHic  1 1 1  latemMit  appelées  à  supporter 

ni&ne  «iu  traTail  auquel  elles 
temps  de  service 
JâSaentes  : 


mauvaises  sou- 

le  plus  grand 

ient  à  s'ou- 


Lir  .S'  -r^in  -Ti  ^mrpaB^  l  ^bh  ^ar  icmâff  par  le  recuit.  On 
le^n  jiir.i*  ^  :.r^  ^  T»rp«^  jrî3ue  rené  ooération  sera  re- 
cn^.i:*^  :*^pf-«.--.  ^  -^rTnL==3£g-a5 -latTier  se  produisant  plus 
Il  rr.".'  ir-  f..-:Lr.:  i  ^.i.  'r  ii^  'er.  '.e  pîiisou  moins graad 
nT.îu  V  t  jr^-.-s-,  -^.  ..  -  z^  p":i -ndiqufir  tf  une  manière  pré 
:-!='  :>  .<r..'  -  '  .  :.--^.  -  -— _rr  -ct^  ieux  recuits  consécutifs 
.i  r/'.—î  -'  --^.-"i..  :.- -^--_r^  C'o-  .ei  ieui  ans  environ  1^ 
•r.n:   .-•    :        i   ..   --■    -=:   -     :z^  ti:?  par  an  celles  qui  so M 

.,  ^•^•^•'  -^  ''''  '  :-  -:  jLiLiJîi::'  tr?  limlnesau  rouge  sot^ 
:,r^,  ••  »'-  i— -.  ■  '-:/  ±:  rj:  euLtfîi:.  iprès  les  avoir  reco^ 
'-v-  1/'  >,'.-  -  •  ^  i  ::  .^  ::l^  :ii  I  :i-»n  Nécessaire  de  recuis 
-«'.^  ;»•  i.  .  •"  ■  -  i.  -  '.  ~  •:■  ijf>in,  pt.iir  iire  cette  opération 
,r  ♦  r,v,,-  ':a  "..1  .'.  ,  ..  -  Lz -  :  -w-^c  ><  brus^ques  refroidisse 
f^^f'^r-   'j ,.  V,,-.    i  ^;-^.:.:r-  -r.:  i-'^^rr  •:  i  dans  les  saisons  plu 

0/1  /î/-/f.i  / v^.rnir.^rr  ,<r^  •  hîînes  avec  soin  lorsqu'elles  auron 
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^g  recuites,  les  détériorations  étant  alors  très-apparentes. 
/Vprès  réparation,  s'il  y  a  lieu,  les  chaînes  seront  essuyées,  en- 
duites de  suif  ou  de  graisse  à  wagon  et  remises  en  place, 
en  ayant  soin  de  ne  pas  les  tordre  entre  le  tambour  et  la  poulie 
de  flèche. 

Le  graissage  des  chaînes  devra  être  entretenu  entre  deux 
recuits  consécutifs,  de  façon  à  prévenir  l'oxydation. 

Le  soin  à  apporter  dans  l'entretien  des  chaînes  du  système  de 
Galle  est  une  des  conditions  essentielles  de  leur  bon  fonction- 
nement. 

Les  détériorations  qui  peuvent  survenir  dans  ce  système  de 
chaînes  ont  généralement  pour  cause  l'oxydation  ou  l'encras- 
sement  des  articulations. 

On  prévient  facilement  l'oxydation  des  chaînes  en  les  grais- 
sant une  ou  deux  fois  par  mois,  ou  plus  souvent  s'il  est  néces- 
saire, avec  de  l'huile  de  colza  préparée  ou  de  l'huile  de  pied  de 
bœuf.  L'emploi  de  l'huile  ordinaire,  qui  donne  un  cambouis 
dur,  est  formellement  interdit  pour  l'entretien  des  chaînes 
Galle. 

Avant  de  procéder  au  graissage,  on  devra  brosser  les  chaînes 
avec  soin-,  avec  une  brosse  dure,  de  façon  à  enlever  l'ancienne 
graisse  formant  cambouis. 

Le  graissage  se  fera  en  donnant  à  chaque  articulation  de  la 
chaîne  quelques  gouttes  d'huile  que  l'on  étendra,  s'il  est  né- 
cessaire, avec  un  chiffon. 

Le  nettoyage  et  le  graissage  des  chaînes  devront  être  faits 
sur  toute  la  longueur  des  chaînes  ;  on  devra  les  dérouler,  à  cet 
effet,  jusqu'à  leur  extrémité. 

Un  examen  fréquent  et  scrupuleux  des  chaînes  Galle  et  des 
chaînes  ordinaires  donnera  l'assurance  qu'il  n'existe  aucun 
indice  de  rupture  dans  les  fuseaux  ou  dans  les  maillons. 

Deux  fois  par  an,  de  mai  à  juin  et  de  novembre  à  décembre, 
les  chaînes  Galle  seront  démontées,  enroulées  en  spirale  et  sou- 
mises à  l'action  d'un  feu  clair  de  copeaux  ou  de  menu  bois  sec. 

On  disposera  le  feu  de  façon  à  enlever  complètement  le  cam- 
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n  fout  éviter  d'une  manière  absolue  Temploi  de  viroles  an  fer 
qqI,^  et  brasées,  de  broches  cylindriques  sans  viroles,  ou  de 
\)geaux  à  épaulements. 

Ije  remplacement  des  fuseaux  cassés  ne  doit  être  fait  dans  les 
sections  que  pour  la  partie  des  chaînes  qui  ne  porte  pas  habi- 
tuellement sur  le  pignon  Galle  du  mouvement  ;  les  chaînes 
ayant  des  fuseaux  rompus  vers  le  pignon  Galle  seront  envoyées 
àratfiUer  ;  on  enverra  également,  sans  les  réparer,  les  chaînes 
qui  auraient  plus  de  trois  fuseaux  consécutifs  rompus  sur  une 
paitie  quelconque  de  la  chaîne. 

flmplacement  dun  maillon.  —  Le  remplacement  d'un 
nuttllon  s'opérera  en  enlevant,  comme  il  a  été  dit  plus*  haut,  les 
doux  fuseaux  retenant  le  maillon  à  changer  et  en  dégageant  ce 
maillon. 

On  remettra  ensuite  en  place  un  nouveau  maillon  et  d^ux 
(MAUX  à  virole  d'acier. 

JpUs  le  cas  oti  il  se  produirait  une  rupture  de  maillon  dans 
la  partie  de  la  chaîne  qui  passe  habituellement  sur  le  pignon 
-lUle,  la  chaîne  détériorée  devra  être  envoyée  à  l'atelier;  il 
%  sera  de  même  s*il  se  produit  de  proche  en  proche  des  rup- 
tares  de  maillons. 

306.  Prix  d'établissement  des  appareils  d«  livagk.  —  On 
eomprend  que,  d'après  la  diversité  des  types^  il  soit  difficile  de 
donner  un  aperçu  du  prix  moyen  de  ces  appareils  ;  nous  nous 
lomerons  à  mentionner  quelques  chiffres  relatifs  à  cet  article 
de  dépenses. 

TftM'CliaTioi  à  levier  mobile  de  3000*'^  pour  intérieur  de  halles 

à  marchandifeg. 

Flèche  et  chaîne W^ 

2  manivelles 8 

Crochet  d'enlevagc 17  • 

Roues  h  dents  pour  chariot 5 

Chariot  avec  4  galets i09 

Contre-poids 9B 

Poids  total 439'^ 

Prix '  "SOO' 
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Qtm  à  fèfol  twnumi  de  SOM^,  à  tMmbmÊrianec  fivol  H  fièckê  en  boit). 

Apputtl 5100^  2600' 

^    ^^         (FonOle 47*        55' 


_,       ._   (  (Minaîn 


(Minaîre il        256 

2,66      61 

PiemdeUille. 52 

62 

»... «2            720« 


Prixtotal 3320^ 


à  locomotives  {type  du  Nord^. 

m 

F«te 3104S40 

Fw : 1065,30 

57  ,50         4  227*,20  à  ©',70=2  OSO* 


3-»,41l  à!SO^,|«N=    51! 


Prix  total.  ••.• 3470^ 


12  iMMi  à  pioof  /IM  {tfpe  de  Cordmu  à  SmUr). 

95Si^M 

1137,27 

Qmfaie..  454.00 

TSàt  e!  comièr». 645  ,50 

Aœr •-..  13  , H 

IlTiHUK' • 26  ,23 


Puidsirtal ^^792^00 


Grue  de  10  Umser  u  piros  Umrj,ant  {type  de  Pens  à  Slnubourg). 

Fuott  .      . .  7  fgik 

Kw ...  760 

Cbaîfie  et  crochet      274 

'^^^ 414 

Ikinnut. ...      ^  ^  23 


J'uidi  tutaJ 8  642"^ 


^rn,  i-M  m^^  à  o^50  le  kilogramme...        4321' 


ffitefrur  de  màme  forte,  pitol  en  tôle,  flèche  en  hois  (en  1864) 

yntVni  ci  3000  francs. 


§  H.  —  APPAREILS   DE  LEVAGE,  "265 

Gnu  de  6  tonnes,  à  pivot  tournant  (Par%$'Lyon''Méditefranée). 

ÎCuvelage  et  fondation 3000*' 

Pivot  et  crapaudine 2  330 

Bâti,  tambour  et  mécanisme. ...  1 550 

Fer 706 

Tôle 600 

Acier  et  étoffe 14 

Chaîne  [de  0«,02,  long.  20») 170  - 

Bronze 33 

Poids  total 8400^  ' 

Prix,  à  50  francs  les  100  kilogrammes. . .       4200^ 

Ferrures  d'un  treuil^hariot  de  8  tonnes  ef  12"  <ie  portéf^ 

Fonte 2784»^ 

Fer 1000 

EcheUe 52 

Chaîne 75 

Bronze 18 

Poids  total 3929'^ 

finie  roulante  à  flèche  mobile. 

Fonte.-.  Bâti 2520»^ 

Pivot 700 

Flasques  et  pièces  diverses.  2286 

Contre-poids 3000 

Tête  et  bas  de  flèche 340 

4  boîtes  à  graisse 148 

4  faux  tampons 97        9071*' 

Fer.  —  2  paires  de  roues 1476 

4  tampons 107 

4  rondelles  de  tampons. . .  16 

4  chaînes  de  sûreté 48 

2  tendeurs 24 

4  marchepieds 32 

4  tiges  de  pression 52 

4  griffes 77 

Crochet  et  chape  d'eiile- 

vage 36 

Divers 981 

Chaîne 165 

8  plaques  de  garde 265        3  280*' 
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Tôle  pour  flèche, 

Acier 

Bronze. .  : 

Caoutchouc 


271k 
8 

25 
13 


Poids  non  compris  les  bois. . .     12668^ 


Bois.  —  4  palettes  de  marchepied. . . .  O.iOO  X  0,200  X  0,0d0ss0»*^009  600 

—  ....  0,300X0,180 K0,030«0    ,006  480 

2  thiverses  de  châssis 3,400  X  0.100  X  0,280=0    ,190  400 

Plancher 3,200  X  3,270  X  0,050  =0    ,523  200 

Une<7nif  roulante^  de  4  tonnes  libres  et  6  tonnes  avec 
accrochage  aux  rails,  coûte  aujourd'hui 9  500^00 

En  y  ajoutant  les  deux  essieux  montés  (roues  de 
tender) 1  500 ,00 

On  a  pour  prix  de  la  grue  roulante 11 000^,00 

Un  croiiiUon  en  fer  à  Tpour  4  tonnes  pèse  170  ki- 
logrammes et  coûte  au  prix  de  0^85 144',50 

Chaînes  de  0,018  à  0,020 1^05  le  ktlogramme. 

Treuil-chariot  à  pierres,  charpente  en  bois. 


Fer.... 
Fonte  . 
Bronze. 


12<3>' 

2  784 
18 


Grue  adossée  à  un  mur,  de  2  tonnes,  avec  frein.  —  Longueur  de  la 
chaîne  enroulée  sur  le  treuil,  7  mètres;  poids,  1150  kilogrammes; 
prix,  1000  francs. 
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867 


GWnla  ée  fer  de  Paris  à  LyM  •%  *  la  ■édltarraaéa. 

Poidn  et  prix  moytnt  de  ditetê  gypareili  dé  levage. 


■««Mak 


BteOtAflM. 


Qrmêê  80  Imms  à  p\i9i  ao- 
bite;  flèche,  tamboar  et  eu- 
Yelage  en  fonte 

Grae  m  de  So  tonne*,  à  cha- 
Hoi  roiliit,  ^r  le  letige 
des  locomotives.» 

ÙTûé  roalante  de  iO  tonnes 

tt  1 1  «hirot  et  portét»  ivoo 

-  charpente 

Grue  roalante  {id.)  k  yapear. . 

GriM  do  10  tonnes  à  pivot  ao* 
Mie;  iëebe,  tambonr  tt  en- 
vol 

Gmo  _-      ., 
«Ifottlinu 

Gmo  de  6  tonnes  ii  pivot  mo« 
bile;  Ikehe,  ttinbonr  et  en* 
volait  on  DmIo,..!  •••••. 

Gme  de  9  tonnes  et  demie,  h 
pivot  et  flèche,  toarnante  et 
ronlanle 


»ltft  ta  fonte 
a  de  7  tonnes, 


toarnante 


18285 


4S85 


3700 
1100 


10860 


6644 


11546 


k. 


4067 


1776 


10800 
17460 


8036 


18 


1684 


3060 


k. 


86 


45 


150 


POfM 
TOTAl. 


660  1060 


86 


6 


37 


.TO 


28540 
6045 


14050 
87160 


18M0 
15700 

8810 

14636 


noM. 


m* 


3»660 


9,000 
10,000 


MUf. 


ff. 

18890 
6600 


.10800 
85000 


7000 
7850 

4500 

6600 


§111. 


APPAREILS  DE  PESAGE. 


307.   Dispositions  générales.  —  Les  wagons  affeetfs  au 
transport  des  produits  pondéreux ,  des  marchandises  brutes^ 
ioni  très-souvent  chai^  et  déohai*gés  par  les  expéditeurs  et 
ies  destinataires  eux-mêmes. 

Les  uns  et  les  autres  ont  intérêt  à  ce  que  les  wagons  re-< 

folvent  leur  charge  maximai  les  tarifs.réduits  étant  établis  dans 

cetim  hypothèse.  Aussi  n'est-il  pas  rare  de  voir  ces  wagons 

porter  des  chargements  supérieurs  à  ceux  qui  sont  déclarés  à 
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l'expédition.  Le  chemin  de  fer  est  donc  Truslré  de  1j 
du  transport  de  l'excédant  du  poids,  quand  on  ne  peut 
la  charge  soit  à  l'arrivée,  soit  au  départ. 

En  second  lieu,  le  chargement  ainsi  exagéré  dépasse 
la  limite  de  résistance  normale  que  doivent  présenter 
ganes  des  véhicules  construits  en  vue  du  Iravad  qu'il 
effectuer.  De  ce  chef,  l'administration  subit  encore  i 
mage  réel,  qui  ne  se  traduit  pas  immédiatement  par  u 
en  argent,  mais  par  une  augmentation  dans  les  frais 
tien  du  matériel  roulant. 

La  vérification  des  chargements  offre  donc  un  gran( 
cl  nécessite  l'installation,  dans  les  gares  où  le  besoin  ] 
faire  sentir,  d'appareils  propres  à  effectuer  le  pesage  de 
complets.  Tel  est  le  but  des  ponts-bascule. 

Le  pont,  portant  simplement  un  platelage  ou  les  rai 
voie  secondaire  à  proximité  du  local  destiné  au  ser 
marchandises,  repose  sur  un  syslÈrae  de  leviers  articul 
tissant  à  un  indicateur  placé  tantôt  h  découvert,  tantôt 
rieur  d'un  petit  bâtiment  oîi  se  tient  l'agent  préposé  a 
fication  des  chargements. 

Les  ponts-bascule  employés  dans  les  chemins  de  fei 
avoir  les  dimensions  suffisantes  pour  recevoir  un  wago 
chariot  chargé. 

Les  appareils  employés  au  pesage  des  colis  isolés 
petites  bascules  portatives  du  système  Quintenz.  Nou 
minerons  ici  que  les  ponts-bascule,  nous  réservant  dt 
sur  la  question  des  autres  appareils,  lorsque  nous  noi 
perons  du  petit  matériel  des  stations.  —  3*  partie,  E 
TATION.  — 

Pour  qu'un  appareil  de  pesage  satisfasse  aux  conditi 
lues,  il  faut  qu'une  fois  établi,  il  ne  donne  point  d'in< 
fausses,  sources  d'erreurs  et  de  contestations  pour  li 
nistrations.  Ce,résultat  n'est  atteint  qu'en  employant  à 
reils  dont  le  système  de  construction  ne  puisse  subir 
altération  résultant  des  influences  atraospïiériques  ou  c 
sitions  défectueuses  dans  le  mécanisme. 
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C'est  pourquoi  le  bois  doit  être  proscrit  du  tablier  et  surtout 
de  la  charpente  des  ponts-bascule.  On  lui  substitue  avec  avan- 
lage  la  fonte  ou  la  tille  pour  le  tablier  et  le  fer  en  poutres  à 
slrDple  ou  double  T  pour  la  charpente.  Cependant,  quand  les 
noTitâ  doivent  servir  au  passage  des  chevaux  ou  des  voitures, 
on  peut  employer  un  platelage  en  bois  de  chêne  ;  mais  l'entre- 
tien en  est  coûteui. 

I>a  ■suspension  des  couteaux  au  moyen  des  chapes  mobiles, 
[joiivant  osciller  en  tous  sens,  permet  au  tablier  de  se  mouvoir 
avec  liberto  sans  faire  varier  la  valeur  des  bras  de  levier,  et  par 
Qoxiséquent,  sans  altérer  les  indications  de  la  romaine;  cette 
(-t^tidition  n'est  pas  toujours  remplie  quand  les  couieauji  repo- 
a0iit.siir  des  coussinets  et  des  supports  rigides. 

L»'emploi  des  couteaux  n'est  d'ailleurs  pas  exempt  d'incon- 
^^jjîents  sérieux,  car  il  suffit  quelquefois  d'un  mouvement 
wpuisque  imprimé  au  tablier  pour  rompre  le  contact  des  cou- 
^^^Aijx  et  fausser  les  indications  de  l'appareil. 

L'Exposition  de  1867  nous  a  fait  connaître  une  bascule  con- 
struite à  Brandon  (Etals-Unis  d'Amérique)  qui,  au  lieu  de  re- 
j,<,s«rsur  couteaux,  portait  sur  des  sphères  comprises  entre 
deut  calottes  sphériques. 

Par  ce  procédé,  le  jeu  des  organes  est  parfaitemenl  libre  et 
les  indications  toujours  exactes. 

308.  POKT-BASCULE  A  FOSSE.  —  La  figufe  40i  (pi,  XXVll) 
ludique  la  disposition  générale  d'un  pont-bascule  de  la  force 
de  20  tonnes. 

11  se  compose  d'un  tablier  rectangulaire  A,  en  tôle  et  cor- 
nières, reposant  sur  deux  poutres  P  en  fers  à  double  T  réunis 
par  des  étriers  E,  Les  rails,  placés  sur  le  tablier  suivant  l'axe 
des  poutres,  sont  reliés  aux  étriers  par  des  boulons  à  tôte  frai- 
sée. Deux  leviers  fi  deux  branches  L,  dits  ieviers  triangulaires, 
reposant  sur  quatre  coussinets  S  boulonnés  sur  des  massils  en 
maçonnerie,  supportent  le  tablier  et  transmettent  la  charge  à 
un  troisième  levier  transversal  L',  dit  levier  commumcateur, 
dont  une  des  extrémités  est  attachée,  par  l'intermédiaire  de  la 
Vige  l,  qui  porte  le  nom  de  tringle  de  puissance,  à  la  romaine  R. 
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f^tt»  ktt  poinlft  dt  niipiwion  «ni,  d'illkiirs,  garnit  de  tùu 
HMA  M  acîBr  inipfiidni  à  des  chipes,  Mesant  au  ejMèm 
%MM  liberté  d*oecilatioB.  Le  tablier  et  font  le  méoaAiame  ei 

Vj  de  maniera  que  les  faO 

WBctfment  à  ceux  de  la  ftrii 

T  SB  maaomierie  eouioiiné  ps 

de  pierre  de  taiOe*  Les  matsab  en  maçonnerie,  suf 

irtiBiuMs  des  lefie»,  sont  également  sunflon^ 

deldb. 

composée  de  dem  terien  /  et  f,  supporté 

Le  long  de  diaqne  Icfisr  se  meut  un  ouf 

-  L'oB.  de  ces  cwseors  iadifoe  les  grandes  unités,  et  Tau 

Iflfr  àobfiriâooe.  Ainsi  condensée,  la  ranaine  bdlite  1 

dttfâds. 
BjBftbaanbdiqioséede  cette  manière  permet  la  suppressio 

calages  primitiiement  adoptés^  et  ^li  f 
^mt  qu'une  complication  inutile  dea  apparda  de  pesage. 

On  ebfie  ans  stouvements  que  peuvent  produira  les  eh» 
Aftifiiisuiaa  sur  les  couteain,  en  interposant  une  feuille  c 
«■Mtchouc  entre  la  face  supérieurs  du  pelier  porteur  des  dii 
pft}  de  couteaux  et  les  poutres  du  tablier. 

Le  levier  transversal,  le  plateau  et  la  romaine  du  pont-ba: 
•:ule  doot  généralement  abrités  par  un  petit  bâtiment  où  i 
dent  remployé  chargé  de  noter  les  poids  accusés  par  l'app^ 
reil.  Ce  b&timent  doit  laisser,  entre  sa  face  extérieure  et  I*ai 
de  la  \oie,  un  espace  libre  de  2  mètres.  Les  dimensions  int 
mures  de  ces  [iâtiments  sont  ordinairement  les  suivantes  : 

L4>nguf;iir  ((>crp<^ndicuiaire  à  l'axe  du  pont).      2",20  à  a^.oO 
Largeur 2  ,30  à  3  ,00 

Quand  le  levier  d'un  pont-bascule  n*est  pas  abrité  par  u 
bâtiment,  on  le  recouvre,  pour  le  préserver  de  la  pluie,  de 
neige  et  de  la  poussière,  d'un  petit  toit  soutenu  par  dei 
supports,  ou  d'une  caisse  facile  à  ouvrir  lors  de  l'emploi  c 
l'appareil . 

U  est  bon  de  paver  le  pourtour  des  ponts-bascule  sur  ur 
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l^j^MT  d'au  moins  2  mètres,  afin  d'empêcher  l'introduction 

corps  étrangers  dans  la  fosse  et  de  préserver  l'encadrement. 

p4)ur  conserver  les  appareils  en  bon  état,  on  doit  éviter  de 

pl^o^r  les  ponts-bascule  sur  des  voies  où  la  circulation  des  ma- 

ohiii^  est  possible*  Lorsqu'on  veut  éviter  la  fatigue  résultant  du 

ns^^ge  des  locomotives  sur  le  tablier,  on  dispose  b  côté  de  la 

Yoie  du  tablier  deux  rails  assez  forts  pour  porter  les  machines 

sans  toucher  au  pont-bascule.  Â  ces  deux  rails  correspondent  de 

clia.que  côté  deux  changements  de  voie  à  rails  mobiles  —  234 

..qui  donnent  la  faculté  de  faire  passer  à  volonté  les  wagons  à 

peser  sur  le  pont  et  les  autres  véhicules  sur  la  voie  latérale. 

dimensions  des  ponts-bascule  pour  vt^agons  varient  de 
4b  mètres  de  longueur  sur  2  mètres  environ  de  largeur. 
Allemagne ,  on  leur  donne  jusqu'à  7  mètres  de  longueur 
sixMT  S*,7B  de  largeur.  Cette  grande  longueur  correspond  à  la 
^jy^rfc^Mion  des  wagons  à  huit  roues.  Pour  éviter  cet  inconvé- 
ni^rit,,  on  peut  peser  chaque  train  successivement  et  ajouter 
le^  d^ux  poids  ;  mais  l'opération  dure  plus  longtemps.  U  vaut 
Q^^EBX  se  résoudre  à  construire  des  ponts  qui  peuvent  recevoir 
les   d^ux  trains  en  même  temps. 

prix  de  ces  appareils  dépend  du  mode  de  construction 


Cn  pont-baicule  en  charpente  avec  tablier  en  chêne  de 

3  mètres,  à  romaine  ordinaire,  coûte idOO' 

Un  pont-bascule  avec  charpente  en  fer  et  tablier  de  3"^,  50, 

à  romaine  double,  pour  15  tonnes 1400 

1/a  pont-bascule  avec  charpente  en  fer  et  tablier  de  4  mè- 
tres^ sur  2  mètres  à  romaine  double,  pour  30  tonnes 
et  composé  de  2  350  kilogrammes  fer,  800  kilogrammes 
bois é 1600 


coût  de  la  fosse,  avec  fondations  ordinaires,  est  compris 
en  tire  275  et  600  francs,  selon  les  difficultés  d'exécution. 
SOS.  Pont-bascule  sans  fosse.  —  Cet  appareil  n'a  pas  en- 
reçu  d'applications  en  France  ;  aussi  croyons-nous  devoir 
.er  sur  lui  Tattention  des  ingénieurs.  U  est  d'ailleurs  em- 
ployé en  Amérique,  où,  d'après  les  rapports  émani^s  d'hommes 
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,f^jnw«wils.  m  «  reconnu  ses  avaiilageE  Unt  au  praot  de  vw 
^  tV\wWl»wl*i  •!"  ^°°  foncUonnement,  de  la  durabilité,  qu'i 
Muf  tt^  \*  t«imi>licité  ^B  construction  rt  de  la  modicité  du  prii 
\f  wHil-lwwiile  Sampson  (Bg.  402)  se  compose  d'un  b&li  ei 
^t  fiirwA  do  deux  longueriiies  juindles  AA'  assemblées  par  de 
lt«^i*i'!>t*9  do  t£te  BB,  et  reposant  sur  le  st4  par  l'intermédiain 


tic  ralK  l'D  eu  d'un  rniissif  en  maçonnerie.  A  chaque  angle 
ilii  Mti  «  place  un  Ifivi-ii  L,  composé  de  deui  bras  inégaux, 
dont  If  ^ui  grand  est  icrtical;  le  bras  horizontal  supporte  Is 
rharw-  le  point  d'apimi  du  levier  L  se  compose  de  deux  cous- 
sinBb-in  acivT  tiv^nipi-,  fixés  sur  des  supporU  S,  qui  sont  en- 
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taillés  aux  quatre  angles  du  bâti.  Trois  couteaux  carrés,  /,  a, 

b^  sont  ajustés  dans  le  levier  L.  Le  premier,  /*,  repose  par  ses 

extrémités  sur  les  coussinets  ;  le  deuxième,  a,  reçoit  la  charge 

qui  est  suspendue  aux  oreilles  d'un  joug  G  ;  et  le  troisième, 

^^  agit  sur  une  tige  horizontale  U  par  l'intermédiaire  d'une 

•peti^  chape  reliée  à  cette  tige.  Le  couteau  b  est  suspendu  à  la 

partie  inférieure  du  levier  L,  par  un  coussinet  qui  peut  être 

dépl&eé  au  moyen  d'une  tige  filetée;  de  cette  manière  on  règle 

^  volonté  l'appareil  pour  que  la  charge  puisse  être  posée  en  un 

W)int  quelconque  du  tablier. 

On  voit,  dans  la  figure  402,  que  les  deux  leviers  placés  d'un 
même  côté  du  châssis  et  reliés  par  la  tige  U  sont  solidaires,  et 
qu'ils  agissent  simultanément,  par  l'intermédiaire  de  la  tige  V, 
sur  un  axe  tubulaire  T  reportant  sur  la  romaine  R',  au  moyen 
des  tiges  articulées  J  et  W,  l'action  qui  lui  est  transmise. 

Le  joug  6  porte  un  coussinet  ajusté  dans  sa  partie  inférieure 
et  posé  sur  le  couteau  a.  Un  étrier  K,  boulonné  à  l'extrémité 
de  la  traverse  0,  est  suspendu,  par  les  tiges  p,  au  joug  G.  Sur 
les  traverses  Q  reposent  les  poutrelles  P,  qui  supportent  le  ta- 
UierCdu  pont-bascule. 

De  sorte  que  la  charge  est  en  réalité  suspendue  à  l'extrémité 
des  petits  bras  des  leviers,  et  non  plus  portée  par  ces  bras 
comme  dans  les  bascules  ordinaires.  Il  en  résulte  que  la  charge, 
jetée  brusquement  sur  le  tablier,  le  fait  osciller  sans  que  les 
couteaux  en  souffrent.  Toutes  les  articulations  :iont  d'ailleurs 
munies  de  couteaux  et  de  chapes  en  acier. 
La  romaine  R'  est  accrochée  à  un  bâti  FF'.  Le  petit  bras  re- 
[       çoit  l'action  de  la  tige  W.  Le  grand  bras  porte  à  son  extrémité 
une  tringle  en  fer  pouvant  recevoir  des  poids  circulaires  échan- 
crés  suivant  un  rayon.  Sur  ce  grand  bras,  gradué,  se  meut  un 
curseur. 

Lorsque  le  curseur  est  placé  au  zéro  des  divisions,  aucun 
poids  additionnel  n'étant  suspendu  à  l'extrémité  du  grand  bras 
du  levier,  la  romaine  doit  être  en  équilibre,  et  le  contre-poids  E 
sert  à  cet  effet.  Lorsque  le  curseur  est  placé  à  la  dernière 
division,  il  doit  peser  1  000  kilogrammes. 

T.  II.  18 


I 
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Le  principal  înomiiéiiieai  de  ees  ponts-bascule 
lYniffoi  du  bois  pour  la  eonrtruclkin  du  Ublier.  0  serait  d'ai 
leurs  bcile  de  subslitoer  ao  hois  un  tablier  métallique. 

Os  bascules  parÛRnt  pféKnter  plusieurs  afantages  in 
portants: 

_n  suffit  d*«iefDaRde  r,30  i  0-,40  pour  les  établir. 

—  n  n>  a  lann  liuliiMuit  sur  les  supports  des  oouteai 

sont  placées  sur  le  tablier  ou  i 


^«lEvtit  tee  facSeoient  Rflées  pour  que  la  char 

du  tahEer;  la  position  invariaS 
Kle  par  le  semge  d'un  écrou. 

du  taUier;  il  i 

etdiaqne  kmer  Lpc 

qui  le  reeouvre,  sans  qa' 

beaoooup  plus  lounia 


de  ee  type 
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''        '  ' -n^f^ir.  d^s  bascules  d'après  ce  sy 
Jrla  Im^J:  ^  vfy  ^  I  000  tonnes,  pour  peser  des  traii 
m  rf^'k  l/v^.,;  /i;in»  les  écluses  des canaui. 
310^  ^UtHuiînn^  t^' tr KViun%f:^T,si  et  d*evploi.  —  Les  cond 
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ûons  générales  de  fabrication  ne  diffèrent  pas  de  celles  rela- 
tives à  ia  construction  des  plaques  tournantes  et  appareils  de 
levage  dont  nous  avons  parlé  précédemment. 

La  fosse  qui  reçoit  le  pont-bascule  doit  être  établie  sur  un 
sol  bien  résistant  et  non  susceptible  de  tassement  ;  tous  les 
points  d'appui  des  supports  de  leviers  sont  exécutés  en  pierre 
de  taille,  ainsi  que  le  couronnement  de  ia  maçonnerie  faisant 
bordure  autour  du  tablier. 

Le  reste  de  la  construction  consiste  en  maçonnerie  ordinaire 
m  mortier  hydraulique  ;  si  Ton  craint  les  infiltrations,  un  en- 
duit est  indispensable,  car  la  fosse  doit  être  toujours  parfaite- 
ment étanche. 

Réception,  —  Indépendamment  des  conditions  de  réception 
relatives  à  Texécution  de  Tappareil ,  et  auxquelles  il  doit  satis- 
taire,  on  s'assurera,  après  montage,  qu'il  n'existe  aucun  obsta- 
de  au  vacillement  du  tablier;  que  la  romaine  oscille  librement, 
qu'il  n'y  a  aucun  arrôt  en  haut  et  en  bas  de  sa  course;  que,  la 
romaine  étant  au  repos,  les  deux  index  sont  bien  en  face  l'un 
de  l'autre. 

i^es  cotes  du  plan  indiquant  la  hauteur  d'appui  du  support 
seront  rigoureusement  observées,  et  le  plan  supérieur  des 
prerres  de  taille  parfaitement  horizontal. 

EFTtploi  des  ponts-bascule,  —  L'emploi  des  appareils  de  pe- 
sage   installés  dans  les  gares  doit  être  confié  par  les  chefs  de 
stations,  sous  leur  responsabilité,  à  des  agents  spécialement 
désignés  et  possédant  les  connaissances  nécessaires  pour  se  ser- 
vir de  ces  engins. 
Pr^lablement  à  toute  manœuvre  de  pesage,  il  faut  s'assurer  : 
—  Qu'il  n'existe  aucun  obstacle  au  vacillement  du  tablier 
dans  le  sens  horizontal  ; 

—  Que  la  romaine  oscille  verticalement  en  toute  liberté , 
I  ^  n^a  pas  de  temps  d'arrêt  dans  le  haut  et  au  bas  de  sa 
\      course  ; 

\         —  Que  les  index  sont  bien  en  face  l'un  de  l'autre  lorsque  la 
■      romaine  est  au  repos. 

S*iln'en  était  pas  ainsi,  on  rétablirait  la  tare  en  augmentant 
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d*un  linge  gras,  après  qu*OQ  en  a  enlevé  la  rouille  au  papier 
de  verre. 

EdGo,  on  enlève  des  fosses  des  ponts-bascule  les  pierres, 
k terre,  etc.,  qui  ont  pu  s'y  introduire. 

Pour  nettoyer  et  graisser  convenablement  les  couteaux  et 
paliers  des  ponts-bascule,  on  soulèvera,  au  moyen  d'un  cric 
placé  dans  la  fosse,  l'une  des  extrémités  de  la  plate-forme  d'une 
quantité  suffisante  pour  que  l'on  puisse  glisser  sous  le  tablier, 
aux  deux  angles  du  cadre  fixe,  deux  petites  cales  en  fer  de  0",02 
d'épaisseur  et  0",30  de  longueur,  et  maintenir  ainsi  sans  dan- 
ger la  plate-forme  dans  cette  position  inclinée. 

lies  couteaux  et  paliers  correspondant  à  cette  partie  de  Tap- 
^wtW  seront  alors  suffisamment  dégagés  pour  qu'on  puisse  les 
lottçyer  et  les  graisser. 

Ouand  ce  travail  sera  terminé ,  on  enlèvera  les  deux  cales, 
iix  abaissera  la  plate-forme,  et  l'on  fera  la  même  opération  à 
'a^utre  extrémité. 

Pour  les  bascules  portatives,  on  enlèvera  le  plateau  supé- 
:-i.eur,  et  Ton  pourra  faire  alors  facilement  le  nettoyage  et  le 
graissage  des  difierentes  pièces. 

Aux  chemins  de  l'Eit ,  où  toutes  ces  prescriptions  sont  en 
•vigueur,  tous  les  ans  un  ouvrier  spécial,  accompagné  par  un 
agent  du  service  de  la  voie,  fait  une  tournée  générale.  Cet  ouvrier 
est  chargé  de  remplacer  les  couteaux  et  paliers  qui  se  trouvent 
en  mauvais  état ,  et  de  faire  toutes  les  réparations  qui  néces- 
sitent un  dérangement  momentané  de  l'appareil  des  leviers, 
comme  le  remplacement  des  pièces  principales  de  la  charpente, 
du  tablier,  etc. 

Assainissement  des  fosses.  —  Les  fosses  des  ponts-bascule 
seront  maintenues  dans  un  état  constant  de  propreté;  on  les 
liàlera  fréquemment  pour  s'assurer  que  l'eau  et  la  vase  n'y 
séjournent  pas. 

Le  fond  des  fosses  qui  .ont  des  caniveaux  d'écoulement  sera 
réglé  de  façon  à  présenter  une  pente  vers  ces  caniveaux. 
I        Lorsque,  faute  de  moyen  d'écoulement,  l'eau  séjournera  dans 
une  fosse,  on  disposera  un  caniveau  ou  une  conduite  en  fonte, 
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l'oxydation,  d'entretenir  avec  le  plus  grand  soin  la  peinture  de 
ces  appareils. 

Toutes  les  pièces  brutes  des  ponts-bascule,  y  compris  la 
«nteetia  Tace  intérieure  du  plancher,  devront  être  peintes 
s  métallique,  en  ayant  soin  de  soumettre  à  un  grattage 
1  nettoyage  complets  les  surfaces  à  peindre. 
a  évitera  soigneusement  d'appliquer  de  la  peinture  sur  les 
a  frottantes  des  appareils,  sur  les  couteaux  et  tes  coussî- 
ts,  etc.  Ces  pièces,  comme  nous  t'avons  dit  plus  haut,  seront 
constamment  lubrifiées. 

312.  Vérification  bes  ponts-bascule.  —  Cas  où  U  est  né' 
cessaire  de  vérifier  les  appareils.  —  Outre  les  cas  spéciaux  de 
dérangement  ou  de  visite,  cas  ou  il  est  nécessaire  de  vérifier 
les  ponts-bascule,  on  devra  proc(tdcr  à  cette  vérification  toutes 
les  fois  qu'il  aura  été  fait  à  l'appareil  une  réparation  de  nature 
à  altérer  l'exactitude  de  ses  indications. 

Causes  ditiexacUtude  dans  les  pesées.  —  L'inexactitude  dans 
tes  pesées  peut  provenir  de  plusieurs  causes  distinctes,  savoir  : 

—  La  rupture,  régrenement  ou  le  défaut  de  fixité  des  pointes, 
couteaux  et  coussinets;  le  descellemurii  des  paliers  ;  le  frotte- 
ment des  chapes  contre  les  fourchettes;  le  frottement  du  tablier, 
du  levier  communicateur  ou  de  la  tringle  de  puissance  contre 
les  maçonneries;  le  calage  partiel  du  pont,  provenant  de  la 
butée  des  rails;  l'introduction  de  corps  étrangers  aux  points 
d'oscillation  des  couteaux,  etc. 

—  Le  défaut  de  réglage  dans  le  poids  des  curseurs. 

—  Le  manque  d'exactitude  dans  la  position  des  couteaux  et, 
par  suile,  dans  le  rapport  des  leviers. 

-Une  tare  inexacte. 

rificalion  des  rapports  des  leviej-s.  —  Pour  vérifier  un 
it-bascule,  on  s'assurera  d'abord  que  le  tablier  vacille  avLc 
Uans  le  sens  longitudinal  et  qu'il  n'y  a  aucun  corps 
}  entre  le  tablier  et  les  maçonneries;  que  la  ro- 
jcille  librement,  et  que  les  index,  au  repos,  se  trouvent 
mt  en  face  l'un  de  l'autre,  lorsque  les  deux  curseurs 
■jtéro. 


.    Iifi    LA    voit*. 

Gû  résultat  s'obtient  l'acilenient  en  réglant  la  lare  au  moyen 
godet  ou  du  poids  placé  ù  l'extrémité  de  la  romaine. 

Oïl  s'assurera  que  le  rapport  des  leviers  est  exact,  en  mettant 
deux  curseurs  au  zéro,  en  amenant  successiveroenl  sur  le 

nt  des  charges  différentes,  de  poids  connus,  et  en  pesant 

s  charges  au  moyen  de  poids  suspendus  au  crochet  de  la 
naine. 

LA  même  t^harge  de\ra  être  pesée  en  des  points  dilTérenls  du 
»blier,  pour  s'assurer  que  les  leviers  triangulaires  ont  bien  Is 
miïme  longueur. 

Dans  le  cas  où  il  n'y  aurait  pas  coïncidence  parfaite  entre 

s  poids  trouvés  et  les  poids  placés  sur  le  tablier,  on  devra 
i-etablir  le  rapport  des  leviers  qui  laisserait  à  désirer,  en  repla- 
çant les  couteaux  de  ces  leviei'S  Aam  le  &ens  nécessaire,  au 
moyen  de  cales  en  tôle  d'épaisseur  convenable. 

Les  poids  étalons  servant  aux  vérifications  devront  être 
vérifiés,  pour  ne  laisser  aucun  doute  sur  le  résultat  des  opé- 
rations. 

Vérifimlion  des  curseurs.  — On  ne  devra  procéder  h  la  véri- 
fication des  curseurs  qu'après  s'être  assuré  de  l'exactitude  du 
rapport  des  leviers. 

I^  vérification  du  petit  curseur  s'obtient  en  plaçarit  sur  le 
tablier  des  charges  ditTérentes  comprises  entre  1  et  COQ  kilo- 
grammes ou  entre  1  et  1000  kilogrammes,  suivant  le  type  de 
la  graduation,  et  en  s'assiirant  que  les  indications  du  purseur 
coïncident  avec  les  charges.  Dans  le  cas  oîi  il  se  présenterait 
des  différences  en  plus  ou  en  moins,  il  faudrait  diminuer  ou 
recharger  le  poids  curseur. 

Pour  vérifier  le  grand  curseur,  on  pèsera  une  charge  supé- 
rieure h  10000  kilogrammes,  au  moyen  de  poids  suspendus 
au  crochet  de  la  romaine;  la  charge  étant  reconnue,  on  en- 
lèvera les  poids  et  on  fera  la  pesée  au  moyen  du  curseur. 
L'indication  de  la  romaine  devra  coïncider  exactement  aWC 
la  charge  accusée  par  les  poids.  S'il  n'en  était  pas  ainsi,  on 
diminuerait  ou  on  rechai^crait  le  poids  du  curseur  jusqu'i)  ce 
que  le  but  propof^é  soit  atteint.  Ce  poids  présente  à  cet  ^fot. 
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à  su  partie  inférieure,  une  cavité  fermée  par  une  vis  et  dispo- 
séo  pour  contenir  du  plomb. 

Vérification  de  la  yraduation.  —  La  graduation  de  la  ro- 
maine peut  être  vérifiée  au  moyen  d'un  compas  à  pointes  ;  il 
faut,  pour  que  la  graduation  soit  exacte,  que  les  longueurs  re- 
présentant des  poids  égaux  soient  parfaitement  égales. 


§  IV. 


APPAREILS    DIVERS. 


313.  Indicateubs  de  distances.  —  Sur  tous  les  chemins  de 

fer,  les  distances  sont  repérées  au  moyen  de  signaux  indicateurs 

dont  la  forme  et  la  disposition  varient  pour  chaque  ligne,  mais 

do/)t  Tune  des  conditions  essentielles  est  d'offrir  à  la  vue  des 

agents  des  trains  un  numérotage  bien  apparent.  Ces  signaux 

fie  sont  ordinairement  posés  qu'après  vérification  contradictoire 

^rec  le  service  de  contrôle,  des  distances  relevées  par  le  service 

^e  la  construction. 

I-ies  distances  sont  mesurées  à  partir  de  Taxe  du  b«1timent 
^es    ^'oyageurs  de  la  station  formant  lo  point  de  départ  de  la 
^i^ne.  Ces  indicateurs  se  placent  généralement  à  gauche  de 
l*a.:3te  de  la  voie,  en  partant  de  Torigine  des  sections. 


\JT  le  chemin  de  TEst,  les  poteaux  kilométriques  sont  placés 
■■,60  de  Taxe  du  rail  extérieur,  distance  correspondant  à 
de  Tarête  extérieure  du  ballast.  Ils  consistent  en  un  poteau 
oliône  (fig.  403)  de  0»»,22x0'°,22  d'équarrissage  et  d'environ 
^  mètres  de  longueur,  dont  la  tête  est  recouverte  d'un  chapeau 
Ae   £onte  portant  des  plaques  en  ailes  perpendiculaires  entre 
elles.  Ces  plaques,  de  0",22  de  large  et  de  0",35  de  longueur, 
s'élèvent  à  i",73  du  sol,  le  plan  bissecteur  de  l'angle  de  deux 
ailes  étant  perpendiculaire  à  l'axe  de  la  voie  :  les  faces,  par  con- 
séquent, inclinées  à  45  degrés  sur  la  direction  do  la  ligne.  ]jès 
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iteaux  sont  fondt^s  a^vec  semelles  et  contre-fiches,  coi 

'    ntre  ]a  figure.  Chacune  des  plaques  porte  en  relief  i 

indiquant  en  kilomètres  ta  distance  du  poteau  à  la 


iMgjiSl 


ïm 


^ 


extrême  vers  laquelle  est  tournée  la  plaque.  Les  chiffn 
peints  en  blanc,  les  Tonds  de  plaque  et  le  chapeau  en  i 
les  poteaux  en  jaune,  couleur  bois  de  chêne. 


Sur  le  réseau  central  du  chemin  d'Orléans,  les  p 
(Bg.  404)  ont  0", 16x0"°, 16  d'équarrissage,  3",lO  de  1 
supportent  une  seule  plaque  normale  h.  la  voie  sur  cbacu 
deux  faces  de  laquelle  est  indiquée  en  kilomètres  la  dista 
poteau  à  la  «talion  extrême  du  côté  de  cette  face.  La  i 
dont  l'arête  supérieure  s'élève  à  2  mètres  au-dessus  du 
des  rails,  est  fixée  sur  la  tête  du  poteau  par  une  douilli 
gonale  venue  de  fonte  avec  la  plaque  ;  les  arêtes  du  potea 
abattues  à  la  partie  supérieure.  Ces  appareils  sont  ordi 
ment  posés  sur  l'aréle  de  la  plate-forme  des  terrassf 
(fig.  404,  A).  Dans  les  tranchées  qui  ont  exigé  une  réd 
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lATgeur  de  plate-forme,  on  place  les  poteaux  à  une  distance 
]  *axe  du  chemin  cor- 
i^^^p^ndante  à  celle  de 
j»^^-^te  extérieure  du  fos- 
sé    <fig.404,B). 


e 


chiffres  sont  peints 
%lanc  sur  fond  bleu 
«^tremer    foncé  ;    le 
tour  de  la  plaque  et 
ouille  en  vert  foncé. 


^s  poteaux  kilomé- 

[ues  de  la  ligne  de 

«ines  —  chemin   de 

V  O  uest,  —  (fig.  405)  sont 

for'xnés  d*une  colonne  en 

fonte  creuse  surmontée 

d'un  chapeau  ;  elle  se       ^  ***•  ^***^"*  kikmiéirique.  (oritaot^.  i,5o. 

tei*imine  dans  le  bas  par  trois  appendices  enveloppant  la  tête 
d*iin  pieu  en  bois  de  i",20  de 
/a  ng^eur. 

chapeau  est  venu  de  fonte 
deux  plaques  verticales  for- 
angle  de  45  degrés,  dont  le 
sommet  est  tourné  vers  la  voie, 
plaques  ont  O^^^SO  de  Ion- 
sur  0",25  de  hauteur,  et 
leur  arête  supérieure  est  à  i^'^SG 
do  sol;  elles  portent  en  relief  un 
nombre  indiquanten  kilomëtresla 
distance  du  poteau  à  la  station  ex- 
Vrftme  vers  laquelle  la  plaque  est 
touroée.Les  chiffres  sont  peints  en 
blancjefondde  la  plaque  en  bleu 
de  cofaaltet  la  colonne  en  noir.      ^'  *o5.  poiea«  kuonétriqnt  (oa«t).  */m. 
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Sur  quelques  chemins  suisses,  les  distances  sont  marquée^ 

00  lieaeset'en  milles  par  des 
Ijornes  eu  pierre  ayant  la  forme 

01  tes  dimensions  indiquées 
par  la  %ure  408.  On  note  éga- 
lers^cnt  sur  ces  pierres  la  cote 
du    niveau  des  rails. 

Sur  les  chemins  prussiens, 
la  1  i^B  est  divisée  en  milles  de 
aOOO  vei^s  —  Ruthen  —  ou 
2i.  OOO  pieds,  soit  7.'î32  mètres 
en-vîron,en  demi-milles  et  en  parties  de  100  verges. 
%*ra.  des  pierres  qui  marquent  ces  divisions  : 


FIf.  (08.  E 


(ShUk).   I/ÏD. 


Pierres  de  milles. 56', 23 

Pierres  f  e  demi-milles 22  ,S0 

Pierres  difisioanaires I  .flO 


314.  Indicateurs  de  DÉcuvmt.  —  [..es  poteaux  indicateurs 
des  pentes,  rampes  et  paliers 
sont  jriacés  à  tous  les  points  f^^  ^  i  p] 
de  passage  d'une  déclivité  à 
ane  autre,  du  côté  opposé  et 
i  la  même  distance  de  l'axe 
du  chemin,  que  les  poteaux 
kilométriques. 

X<es   poteaux    indicateurs 
des  pentes  et  rampes  du  cbe- 
nain  de  fer  de  l'Est  sont  en 
clxfine  et  de  mfimes  dimen- 
sions que  les  poteaux  kilomé* 
triques  (fig.  409).  La  tfite  est 
Tecouverte  d'un  chapeau  en 
fonte  portant  deux  plaques 
daoslemème  plan, indiquant 
MT  leur  disposition  et  des  inscriptions  spéciales  la  succès- 


n 


SOT^S"-' 
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„!.,  la  déclivité  et  la  longueur  des  pentes,  rampes  ou  pa- 
•s.  Les  peintures  sont  les  mômes  que  celles  des  poteaui 
lométriques.  On  avait  essayé  de  remplacer  les  plaques  de 
fonte  par  des  plaques  de  zinc  vis- 
sées sur  des  planchettes  en  bois, 
mais  l'essai  n'a  pas  eu  de  suite. 


Au  chemin  d'Orléans,  chaque 
poteau  (fig.  410}  supporte  une 
plaque  unique  tournée  de  telle 
façon  que  le  mécanicien,  en  pas- 
sant, puisse  en  avoir  la  vue  di- 
recte. Cette  plaque  est  divisée  fin 
deux  parties  portant  chacune  un 
.  trait  et  des  inscriptions  indi- 
quant la  déclivité  et  la  longueur  ^ 
de  la  portion  correspondante  di^;^ 
chemin. 


Les  poteaux  Indicateurs  de--^ 
Fi(.*io.iii4i«wuriioiifaurfi*:ori*ani|,(i5n.pçntps  Pl  ramyiOfi  de  la  litrne  d»  | 
Rennes  sont  semblables  aux  poteaux  kilométriques;  les  deinrj 
plaques  sont  remplacées  par  une  tablette  verticale  uniqii»  m 
(fig.  4H)deO",70delargesurO"',2od»  J 
hauteur,  posée  parallèlement  àla  voiee^ 

^  divisée  en  deux  parties  par  un  trait  ver — - 

'\  i-tCT^  /'^         tical.  Chaque  partie  porte  en  relief  un^v 
f^  flèche  dirigée  dans  le  sens  de  la  déclivité  ^ 

au-dessus  de  la   flèche  on  trouve  urM 
nombre  représentant  cette  déclivité  par* 
ïii.411.  iiHii«îrBr*eii*cinii*.    "^ètrc  )  su-dessous,  et  également  en  chit- 
(Ou«i,.  i,ï5.  fcgg  peints  à  l'huile,  la  longueur  de  la 

partie  de  la  ligne  correspondante.  La  peinture,  le  poids  et  le 
prix  de  revient  sont  les  mêmes  que  ceux  des  poteaux  kilomé- 
triques. 

Sur  les  chemins  suisses  et  allemands,  les  plaques  en  fonte 
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sont  ordinairemeQt  remplacées  par  deux  tablettes  en  bois  (che- 
Qùns  bavarois,  fig.  412). 

On  a  posé  depuis  peu  de  temps  sur 
quelques  lignes  des  tableaux  indicateurs 
de  pentes,  rampes  et  paliers,  de  deux 
sortes^;  ils  sont  en  tôle  émaillée.  Les  pre- 
loiers,  d'un  petit  modèle,  répondent  aux 
besoins  du  service  de  la  voie  ;  ils  reçoi- 
^nl  les  indications  exactes  de  longueur 
et  de  déclivité  de  chaque  partie  de  la 
ligne.  Les  seconds,  d'un  modèle  plus 
grand,  ont  été  posés  pour  l'usage  des  mé- 
caniciens :  leurs  indications  sont  moins 
détaillées;  les  pentes  et  rampes  d'une 
inclioaison  peu  différente  y  sont  grou- 
pées,  et  les  déclivités  inscrites  sont  des 
moyennes  en  nombres  entiers  de  mil- 
liènaes. 

Les  indicateurs  de  déclivité  du  che- 
min de  fer  de  Paris-Méditerranée  ont  les  formes  ci-dessous. 
Chaque  poteau  indique  les  deux  déclivités  qui  se  succèdent  : 


FIf .  442.  Poteaa  iodicatair  de 
décUfité.  i/50. 


0 

5 

450 

Les  chiffres  supérieurs  indiquent  le  nombre  de  millimètres 
par  mètre  qui  mesure  la  déclivité  ;  le  nombre  inférieur  donne 
la  longueur  de  ligne  affectée  de  cette  déclivité. 

315.  Indicateurs  divers.  —  Sur  la  ligne,  on  marque  aussi  par 
des  piquets  et  des  tableaux  :  les  limites  du  cantonnement  des 
équipes,  les  signaux  de  contrôle  du  parcours  des  gardes,  les 
extrémités  des  courbes;  ces  derniers  tableaux  destinés  plus 
^ialement  au  service  de  la  voie,  sont  ordinairement  plus 
petits  que  les  précédents.  Us  portent  des  inscriptions  concer- 
nant la  longueur  et  le  rayon  des  courbes  ainsi  que  le  surélevè- 
rent du  rail  extérieur.  • 


T.  II. 


19 
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Sur  les  chemins  bavarois,  les  plaques  sont  en  bois,  de  forme 
penlagonale  Burmonléea  d'un  peUt 
toit  qui  protège  la  peinture  des  inscrip- 
tions et  en  économise  les  frais  de 
renouvellement.  Les  tablettes  indi- 
quant lem  diverses  intle^ions  de  Is 
ligne,  sur  ces  chemins,  ont  la  mdmc 
forme  que  eellt>  dnnt  nous  donnons 
la  description  et  le  croquis  ci-contre. 


Enfin,  dans  certaines  pares  de  bifurcation,  de  crtiisemenl 
ou  (le  tête  de  ligne  ,  il  y  a  des  indîcatenrs  portant  en  lettres 
très-apparentes  la  direction  des  différents  trains  en  stationne- 
ment sur  les  voies  ;  on  réduit  par  là  le  nombre  des  erreurs  de 
direction  que  rommettent  le;»  vnysgenriJ  Pn  montant  dan»  les 
voitures. 

Sur  les  chemins  allemands,  lorsque  les  barrières  des  pas- 
sages il  niveau  sont  fermées  à  l'approche  d'im  train,  tes  \oi— .^ 
turea  et  troupeaux  doivent  s'arrêter  sur  la  route  k  une  certaine. 
distance  de  la  voie  :  20  mètres  pour  cavaliers,  voitures  et  bét^^ 
de  somme  ;  SO  mètres  environ  pour  les  troupeaux.  Lia  potea^^ 
dont  le  prix  s'élève  b  5  francs,  indique  ordinairement  la  lim^^g 
qui  ne  doit  pas  être  franchie.  C'est  une  bonne  précaution  j"^,^ 
éviter  les  accidents  que  les  animaux,  effrayés  par  le  bruit  d^^  j 
locomotive,  peuvent  occasionner  '. 

En  France,  les  noms  des  stations  sont,  en  général,  insc^^^^ 
seulement  sur  les  bâtiments.  Ces  inscriptions,  le  plus  souvo^it 
lie  peuvent  être  aperçues  que  très-difficilement  par  les  Tft-ya- 
geurs  des  trains.  En  Allemagne,  des  poteaux  placés  h  VentrS^ 
de  chaque  station  portent  un  tableau  sur  lequel  est  peint,  am^ 
gros  caractères,  le  nom  de  la  station  ;  on  a  soin  de  le  poser  3h 
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une  hauteur  et  dans  une  direction  tellei,  qu'il  puiii»e  être 
aperçu  des  voyageurs  du  train,  sans  qu'ils  aient  à  se  déranger. 

Tableaux  d'avis.  —  Ces  tableaux  sont  destinés  à  donner  une 
publicité  convenable  aux  arrôtés  réglant  la  police  des  stations 
et  passages  à  niveau. 

Us  consistent  ordinairement  on  une  planchette  en  bois»  en* 
lourée  d'un  cadre,  et  fixée  à  l'extrémité  d*un  poteau.  Un  petit 
toit  en  planches  protège,  contre  la  pluie,  les  imprimés^  souvent 
sur  toile,  affichés  au  tableau. 

Les  poteaux  d'avis  des  chemins  suisses  sont  de  deux  modèles  : 
les  uns  (fig.  413,  A),  employés  sur 
les  routes  peu  fréquentées,  s'en- 
foncent de  0'",7.5  dans  le  sol,  et  font 
saillie  à  2"* ,25  ;  le  tableau,  dont  le 
bord  supérieur   arase  l'extrémité 
du  poteau,  de  0'",45  de  côté.  Quel- 
quefois le  même  poteau  porte  deux 
tableaux  adossés,  abrités  sous  le 
même  toit  (fig.  4i3,,B).  Les  autres 
poteaux,  d'un  plus  grand  modèle, 
Mot  placés  aux  passages  des  che- 
mins importants.  Ils  ont  3°^, 45  de 
longueur,  dont  0°>,90  dans  le  sol. 
Le  tableau  a  0<b,60  de  côté. 

Ea  Allemagne,  ces  tableaux  d'a- 
vis et  leurs  poteaux  reviennent 
à  48  ou  19  francs. 

Las  chemins  français  se  servent  rarement  de  poteaux  pour 
tabloaiix  d'avis  vers  les  passages  à  niveau  ;  on  se  contente  de 
placer  les  cadres  sous  les  abris  couverts  dans  les  stations,  et 
contre  les  murs  des  maisons  de  gardes  (pour  les  passages  im- 
]^rtants.  Cette  disposition  est  plus  économique,  mais  elle  n'at- 
teint pas  aussi  complètement  le  but  proposé. 


>;_^-Cf^:^ 


'F  ÎTc^^- 


3^ 


rif.  413    TaWeaax  d'avis  (Altana^it* 
et  Suisse.  1J50. 


3i6.  PoTXAux  d'indicateurs  en  VIEUX  RAits. —  Les  rails  bon 


cuAP.  vrii.  —  AùzE&soiiies  i,t  la  \oim, 
rice  remplacent  aiantageusement  le  bois  dans  la  e 

îvers  indicateurs  dont  nous  Tenons  de  parler.  Iodé- 

Doment  du   bm  prii  de  revient,  iU  offrent  l'avaDtage 

urée.  Pour  les  fixer  dan$  le  sol,  une  mas^e  de  pi»*- 

e  par  un  mortier  hydraulique  d'environ  nn  quart  de 

'  cuœ  suffit  complètement.  Sur  te  poteau  en  fer  on  rive 

eau  indicateur  en  fonte  muni  de  ses  inscriptions  en  re- 

1 8  millimètres.  L"ap"'*f  il  complet  posé  et  peint  en 

leiu  couches  à  l'huil'        •  inscriptions  mises  en  cou- 

s      «rentes  par  un       iple  manœuvre,  ne  coûte  pas 

<  a  12  francs.  Ces  indicateurs  ont  le  mérite  de  ia 

ui     tciie,  du  bon  marché  et  de  rêconoraie  d'entretien.  Ils 

âODt  donc  préférables  k  tou^  les  indicateurs  en  bois. 

317.  Hechtoih».  —  Les  heurtoirs  peuvent,  suivant  leurdes- 
ttnalîoQ,  se  ditiser  en  trois  classes  : 

—  Heurtoirs  pour  voifô  de  gar^e  ou  de  service; 

—  HeurtcMfs  de  quais  à  march    idises  ; 

—  Heurtoirs  terminaux  de  voii     principales,  dans  les  gares 
Hrvrtoin  pour  toifs  lie  gara'je.  —  On  s'est  Quelqtiefok^ 

contenté  de  terminer  les  voies  de  garage  tantôt  en  plaçant  ur?^^^ 
traverse  ou  deux  coussinets  en  saillie  sur  les  rails,  tantdt  fc^g-^ 
établissant  de  petits  heurtoirs  qui  ne  reçoivent  pas  le  choc  ^^k« 
tampons,  mais  simplement  celui  des  roues  des  véhicules  ;  t^^^^ 
tôt  enfin  en  recourbant  les  extrémités  des  rails  de  mani^ 
les  relever  d'environ  0",40.  Toutes  ces  dispositions  sont  i 
suffisantes  pour  résister  aux  chocs  de  wagons  qui  ont  lieu  p 
dant  les  manœuvres,  et  pour  prévenir  les  accidents  qui  peuT^^si 
arriver  quand  un  wagon  atteint  l'extrémité  de  la  voie.  Pcz>u 
qu'un  heurtoir  soit  efficace,  il  faut  qu'il  reçoive  directem^^n 
le  choc  des  tampons. 

Ouand  l'espace  le  permet,  les  heurtoirs  de  voies  de  garages  » 
construisent  en  terre  et  en  charpente.  La  figure  414  indiqua»  1 
dispositif  d'un  heurtoir  de  ce  genre ,  adopté  sur  la  ligne  ^ 
l'Ouest.  11  se  compose  de  deux  montants  formés  chacun  E^»^ 
deux  moises ,  at  présentant  d'axe  en  axe  la  distance  des  t»^=^ 
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pons  des  véhicules.  Chaque  montant  est  soutenu  par  une  pièce 
oblique,  dont  l'extrémité  inférieure  est  reliée  à  celle  du  mon- 
tant par  une  semelle  inclinée.  Les  deux  systèmes  triangulaires 
ainsi  constitués  sont  reliés  par  des  traverses  horizontales. 
Deux  de  ces  traverses  formant  moises,  destinées  à  recevoir 
le  choc,  sont  placées  contre  les  montants,  à  la  hauteur  des 
tampons. 

Toute  cette  charpente  est  noyée  dans  un  contre-fort  en  terre, 
recouvert  de  gazon.  Le  pied  de  ce  contre-fort,  du  côté  de  la 
voie,  est  soutenu  par  des  traverses  fixées  sur  les  montants»  et, 
de  part  et  d'autre,  au  moyen  d'un  petit  mur  en  pierre  sèche. 

Ce  heurtoir  peut  être  établi  à  peu  de  frais  à  l'extrémité  des 


Vif.  kU,  Heurtoir  en  charpente  et  en  terre  pour  voie  de  farage.  1/lUO. 

voies  des  gares  à  marchandises,  oîi  l'on  dispose  d'un  espace 
suffisant.  Il  présente  l'avantage  de  pouvoir  être  composé  uni- 
quement au  moyen  de  traverses,  c'est-à-dire  avec  des  maté- 
riaux que  l'on  trouve  partout.  On  peut  même  employer,  pour 
les  parties  noyées  en  terre,  des  traverses  de  rebut  ou  ayant 
déjà,  servi  sur  la  voie. 

Lorsque  la  place  manque,  il  faut  adopter,  pour  les  voies  de 
garage,  un  type  de  heurtoir  analogue  à  l'un  de  ceux  employés 
daxis  l'intérieur  des  gares  à  voyageurs,  dont  nous  parlerons 
plus  loin.  Ces  heurtoirs  sont  d'ailleurs  établis  plus  ou  moins 
solidement,  suivant  la  nature  des  manœuvres  qui  doivent  s'exé- 
cuter sur  la  voie  à  l'extrémité  de  laquelle  on  les  a  placés. 
nemioirs  de  quais  à  marchandises.  —  Les  heurtoirs  éta- 
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a6(  CUAf.    Vlll.   - 

but  dans  les  mura  de  quais,  à  l'eitrémlté  des  iOm  da  tbiN 

gement,  peuvent  aussi  sfTecter  diverses  dispositions,  suînat 
que  les  manœuvres  sur  cas  voies  se  font  k  hi^ 
d'hommes  ou  à  la  machiiie. 
Oane  le  premier  cas,  la  disposition  que  r«> 
~  1  figure  416  sufBt  pour  ampAdh^t 
la   dégradation  des  maçonneries  par  le  oIi^jb 
des  tampons.  Elle  consiste  simplement  en  U-xie 
traverse  horiiontale,  supportée  par  deux  fk«- 
teaux,  à  la  hauteur  des  tampons.  Tout  1b  By  h 
tème  est  encastré  dans  la  maçonnerie  du  im^vr 
de  quai. 

Mais,  h  l'extrémité  des   voies  sur  lesquel  Ses 

circulent  des  locomotives,  il  faut  opposer  ^   m 

chocs   quelquefois   violents    des   tam'pons  ^^a 

système  plus   résistant  et.  plus  élastique   .^mea 

même  temps.  On  adopte  donc  une  forte  ohi^^r- 

pente,  solidement  contreventée,  noyée  dans  la  maçonnerie  cz^^^u 

mur  de  quai,  et  reposant  sur  un  massif  en  bétou  d'ui— ^^ 

épaisseur  variable  avec  la  solidité  du  te^^^' 

rain  (Qg.  416). 

On  comprend  que  toutes  les  pièces  de  ce 

^charpentes  doivent  être  disposées  de  ma--^ 

y  nière  à  prendre  part  au  travail  de  l'appo-"' 

m\.  Ausâi  tous  les  heurtoirs  se  oompowni-'-' 

ils  des  mi^mes  élémonls  essentiels  :  deui^* 

montants,  soutenus  par  des  contre-fort^- 

en  l)ni)i,  retins  à  leur  partie  supérieure  aïK--' 

moyen  d'une  traverse  destinée  à  recevoir* 

lo!i  rliocs,  et,  à  leur  partie  inférieure,  parr* 

un  cadre   reposant  sur  une  fondation  en^^ 

t»RtaB<iKa  i/ioii,     bélon. Toute  la  charpente  est  entourée  d'un.^ 

massif  de  Tnii(,'oniierio  ou  au   moins  d'un   enrochement. 

Beurloirg  de  viiii-s  principales.  —  Les  heurtoirs  placés  à^ 
l'extrémito  des  voies  principales,  dans  les  };arcs  à  voyageurs,.-^ 
d^mftnd^nl  h  ^Ire  rnnsiniils  nvec  pins  ilc  soi»,  pins  de  solidité 
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iea  précédents,  et  souvent  avec  une  certuae  recherche. 
In  a  quelquefois  établi  des  heurtoirs  en  fer  ou  en  fonte  dans 
gares.  Ils  ne  font  pas  un  meilleur  aervice  que  les  heurtoirs 
bois;  ces  derniers,  d'ailleurs,  sont  beaucoup  moins  coûteux 
tablissemeot ,  et  offrent  une  plus  grande  élasticité.  Cepen- 
il  on  peut  y  appliquer  les  vieux  rails,  et  alors  ces  appareils 
■■«nnent  à  un  prix  peu  élevé. 

C*s  heurtoirs  de  pares  et,  en  général,  les  heurtoirs  placés  à 
jctrémité  des  voies  sur  lesquelles  se  font  des  manœuvres  à  la 
a,chine,  ddvent  être  munis  de  tampons  qui  s'opposent  k  leur 
jtiérioration  aussi  bien  qu'i  celle  du  matériel  roulant. 


Pif.  417.  HMiUlT 


iW-Ibru  t  rinitr*  (Omh).  Ijm 


!.<&  fonne  des  heurtoirs  de  g;ares'dépend  de  la  place  dont  on 
riîspose. 

I-orsque  les  trottoirs,  situés  derrière  les  heurtoirs,  sont  très- 
KV^es ,  ou  lorsque ,  par  la  disposition  du  plan  de  la  gare,  la 
Âroulation  des  voyageurs  autour  des  heurtoirs  est  peu  active, 
>n  les  construit  généralement  avec  contre-forts  à  l'arrière.  La 
Sg-ure  in  représente  un  type  de  heurtoir  en  charpente,  avec 
eonlre-forti  à  l'arrière,  adopté  par  la  compagnie  des  chemins 
d«  fer  de  l'Ouest.  La  charpente,  analogue  h  celles  que  nou« 
a'vons  décrites  plus  haut,  mais  avec  de  plus  fortes  dimensions, 
est  eolertée  par  sa  partie  inférieure  dans  un  massif  de  maçon- 
nerie rqx)8ant  sur  une  fondation  en  béton.  Ce  heurtoir  n'a 

point  de  tampons,  économie  qu'il  ne  faudrait  pas  toujours 

imitfr. 
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On  peut  établir  sur  les  bases  suivantes  le  prix  de  ces  heurti 

Prix  de  revient  d'un  henrtair  avec  contre-forts  A  l'«rrlé 
sans  tamponfl  (type  de  l'Onesl). 


DÉSIGNATION  DBS  PIËCER. 


Manlaoli  «erlloux  deS^JO  de  lisul. 

Ëcharpes  tormtnl  contre-rorlB 

Uonlanls  venicaux  de  I°',1U  de  liaul. 

Traverse  de  lêle 

Supports  de  la  Iraverse  de  lÈle. . . . . 
Haltes  horiiouialeg  sopèrleurts  . . . , 

Haisra  boriionlnlei^  innrieures 

Travene  re|ioiaal  tur  les  ntoises  aU' 
périeures 


Soulotia  de  diverses  loDRi 

Tire-fond 

randefl  coalre-ptaqun.. 
Pelite»  Mnlrt-plaqaes , . . 


Lorsque  les  voyageurs  circulent  autour  des  heurtoirs,  e 
l'on  est  gêné  par  l'espace,  on  peut  établir  ces  appareils 
contre-forts  h  l'avant  ;  mais,  dans  ce  cas,  ils  doivent  prést 
de  plus  grandes  dimensions  et  des  fondations  plus  solides. 

Le  type  de  heurtoir,  avec  contre-forts  à  l'avant,  du  chi 
de  l'Ouest  s'établit  dans  les  conditions  suivantes  : 
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I4SIGNATI0N  PU  UTfiRUDX. 


QDAHTIriS.  nu. 


20  ,000 
i*  ,000 
3M.460 
lïU  ,490 
«■»,000 
30    ,000 


n  banrloir  avec  eontre- 


12,00 
2S4.00 
St.tO 
60.71 
13.00 
9,00 


IjCS  contre-forts  ayant  à  supporter,  dans  ce  cas,  un  effort  de 
[raction  au  tieu  d'une  compression,  peuvent  être  avantageu- 
sement remplacés  par  des  tirants  en  fer. 


""ït: 

'TTl 

f»  M(!l 

trtTuKEM).  IflM. 


iVVeitrémité  d'une  gare  oii  aboutissent  deux  ou  trois  voies 
arallèles  très-rapprochées  —  etice  cas  se  présente  très-fré- 
luemment  —  on  peut  diminuer  les  dépenses  d'établissement 


pai 
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.  heurtoirs  et  ri5duire  au  minimum  l'emplacement  néces- 
saire, en  adoptant  une  disposition  analogue  à  celle  que  nous 
■vons  appliquée  au  chemin  de  fer  de  l'Est,  dans  la  gare  do 

rasbourg  (fig.  4l8). 

Au  lieu  de  faire  des  heurtoirs  complètement  distincts,  on 
lace  duni:'  l'axo  de  chaque  voie  un  poteau  unique,  relié  à  St 

rUe  inférieure  avec  un  cadre  vertical  solidement  contreventé 
par  des  pièces  obHques.  Cette  charpente  est  fondée  dans  un 
massif  eu  maçonnerie  reposant  sur  une  couche  de  b4loQ  d'une 
épaisseur  convenable.  La  tête  du  poteau  est  rdiée  ft  la  partît 
supérieure  du  cadre,  par  deux  tirante  parallèles  eu  fer.  Sur  les 
poteaux  ainsi  disposés  se  trouve  fixée  une  traverse  unique  d'uM 
longueur  suffisante  pour  porter  quatre  ou  six  tampons,  suivant  i 
qu'il  s'agisse  de  deux  ou  trois  voies  à  fermer.  I 

Pour  donner  au  système  plus  de  stabilité,  on  place  au-dCââUi 
de  la  traverse  inférieure  du  cadre  un  plancher  en  madriers  sup- 
^purtant  tout  le  poids  du  massif  de  maçonnerie.  On  augmente 
rélasticitédu  heurtoir, en  même  temps  qu'on  diminue Tébran- 
lemeiit  produit  par  les  chocs,  en  ayant  soin  de  ménager  un  vide 
dans  la  maçonnerie,  autour  de  chaque  poteau  vertical.  Dangce 
système,  le  poids  du  véhicule  s'ajoute  à  celui  i[ui  constitue  la 
résistance  de  l'appareil. 

Les  deux  groupes  de  heurtoirs  de  la  gare  de  Strasbourg  sont 
placés  chacun  à  l'extrémité  de  trois  voies  parallèles.  L'activité 
de  la  circulation  aux  abords  a  conduit  à  les  entourer  dd  balus- 
trades. Ils  sont  munis  de  tampons  analogues  à  celui  que  repré- 
■  sente  la  figure  419,  et  dont  l'élasticité  est  obtenue  au  moyen  de 
onze  rondelles  de  caoutchouc  vulcanisé  séparées  par  des  ron- 
delles en  tôle. 

Les  dépenses  d'établissement  de  ces  six  heurtoirs  se  sont 
ainsi  reparties  ; 
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IMpSNKN  «'*(«klls«Mi«nl  des  benrtolrB  d«  1»  («fi: 
4e  HlraBboors. 


uïstcmnoN  des  dëpensks. 

Uu.nmtK 

,.,. 

rMX 

3    ,8a 

"15,00 
100.00 
E.OU 
0,60 
0,80 
0,50 
15/10 
^,00 

1,15 

• 

IIS2,02 
I  110,00 
■'J10,00 
196  ao 
&.)«,IIO 
9116,00 

Baoiso 
1  n'>,50 

r.8S,7-2 
10'J,."-0 
40,00 

_750.3a 

HKOBBerli  du  mur  relikul  ht  mi»ib 

Hxiriera  rd  ch6ng  do O-.OS  d'épiimur 

75-»,Û4 
11     ,76 
6II-«,()U 

zr."  ,00 
no9   ,00 

(902    ,00 

3.'i9    ,60 
■33»  .50 

8î-i,00 

> 

Doux  enndi  banlau  ivte  éeroa*  M  raDdiIln. 
Voii*c  tampon»  Ibnte  et  hr 

Saluilradn  d'entonrafic 

Tranui  eL  ronrnilures  divenei  pour  lornB- 

PeinluK  i  ItiilU,  trl«  cendré  .beurloln ) 

Travius  i  liJMnh,  roullli  dM  fondtiiatii.  «a- 
Ikremeat  ia  quatre  pUquM  laara»nt«  da 
6  uètm,ln»ipori  clp«Hd«  elm>l«ta,  cto 

15230  00 

■oiiirictTUM  FiiTï»  m  tHorTOW*. 
Fondalioa  dt  II  bordur*  «n  piirre  de  tilllc. . . 

Itallage  en  bilnno  fourni  par  la  cotnpienie  . . . 
P»IUee  eu  bllina  fourni  p.r  l'cnlrepr,^neur.. 

R>»ï,«0 

155-î.OO 
67     ,00 

13,00 

6,00 
8.011 

H8.40 

••■.i.eo 

(î-.-i.OO- 
556,00 

Î551.00 

de  B«gH.  * 

isilM'1.111 

».>gldhinic 

Ces  dépenses,  qui  correspondent  ù  environ  240Û  francs  par 
heurtoir,  sont  considérablement  éJevées  par  le  prix  des  tam- 
pons et  de  la  balustrade,  ainsi  que  par  les  frais  d'enlèvement 
de  quatre  plaques  tournantes  et  de  modification  des  trottoirs. 

Au  lieu   d'employor  dos  tampons  ;ivcr  onze  rondelles  de 


s 


fi 
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caoutchouc,  ou  aurait  pu  se  contenter  de  huit  rondelles.  ! 
ligure  4!9  représente  un  tam- 
pon de  ce  genre  dont  la  tète 
en  fonte  est  solidaire  avec  le 
plongeur. 

On  obtient  un  aussi  bon 
résultat  en  employantdes  tam- 
pons eu  bois,  fixés  sur  plon- 
geur en  fonte,  avec  ressorts 
en  acier  (Bg.  420).  Trois  rcs- 
.uuzaniK.  o/iï..  soTts  conceutrjques,    tournés 

en  hélice,  mais  en  sens  inverse,  et  guidés  par  un  boulon 
central,  sont  disposés  pour  travailler  successivement  et  isolé- 
ment pendant  une  partie  de  la  course  du  plongeur,  puis  simid- 
tanéraent   quand   le  choc  est  assez  violent  pour  passer 


-vJ~ 


1 


premier  ressort  au  deuxième,  et  enfin  du  deuxième  au  trti^ 
sième  ressort.  11=  reposent  sur  une  rondelle  en  bois,  et  s'élève;^ 
à  différentes  hauteurs  au-dessus  de  cette  rondelle.  Dans  I^e 
figure  420,  les  lettres  a,  h  et  c  marquent  les  estrémités  libres 
des  trois  ressorts. 

Voici  le  prix  d'un  tampon  analogue  h  celui  que  nous  venons 
de  décrire  : 
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Tampon  de  heurtoir  {chemin  de  iEst^  i86i). 

—  Fonte,  1 21»^  à  30nes  1 00^ *  36',00 

—  Acier,  12^540  à  200' 25  ,08 

—  Ferettôle,  i8S685  à  32' 5,98 

—  Bois  d'orme  pour  tampon  et  rondelle 1 ,70 

—  Vis,  goupille,  etc 1 ,24 

—  Main-d'œuvre  et  consommation 40 ,00 

Prix  de  revient,  non  compris  bénéfices,  droits 
de  brevet,  etc ilO^OO 

On  peut  évaluer  à  150  francs  le  prix  d'un  tampon,  tous  frais 
^mpris. 

En  ajoutant  au  prix  du  heurtoir,  avec  contre-forts  à  Tavant, 
ûe  rOuest,  la  dépense  de  deux  tampons  de  150  francs,  nous 
drivons  au  prix  total  de  91 1  fr.  66  c. 

Si  nous  cherchons  le  prix  d'un  seul  heurtoir  analogue  à  ceux 

de  la  gare  de  Strasbourg,  en  prenant  les  mêmes  bases  de  prix, 

en  substituant  des  tampons  avec  ressorts  en  acier  aux  tampons 

en  caoutchouc,  enfin,  en  retranchant  les  frais  d'établissement 

des  balustrades,  de  déplacement  des  plaques  tournantes,  de 

modifications  des  trottoirs,  le  prix  de  ce  heurtoir  ne  dépassera 

pas  8S0  frai\cs. 

34  S.  Ahrêts  mobiles  ou  taquets.  —  Lorsqu'un  ou  plusieurs 
wagons  doivent  stationner  en  un  point  déterminé  d'une  voie 
queloonque,  il  importe  qu'ils  soient  parfaitement  calés  pour 
érit^T  qu'ils  ne  s'engagent  inopinément  sur  une  autre  voie  ou 
s'ea    Tapprochent  de  manière  à  obstruer  cette  voie. 

T  >gfc.  mise  en  mouvement  spontanée  de  wagons  décalés  et 
poassés  par  la  force  du  vent  a  quelquefois  occasionné  des  acci- 
deix\â  graves,  et  a  fait  reconnaître  que  les  cales  en  bois  à  la 
XDakic,  généralement  en  usage,  n'offrent  pas,  comme  moyen 
de  calage,  toute  la  sécurité  désirable.  On  a  également  con- 
staté l'insuffisance  des  moyens   consistant    dans    l'emploi , 
90U  de  traverses  en  bois  à   section  rectangulaire,  posées 
0ur  les  rails  et  retenues  par  des  piquets,  soit  de  barres  en 
chêne. 
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Le  système  qui  offre  toute  sécurité  pour  retenif  des  ttiigoiis 
sur  les  voies  de  garage  est  un  arrCt  mobile  ou  une  traverse  for- 
mant buttoir,  qui  se  lève  pour  fermer  h  voie  et  s'abat  quand  il 
faut  l'ouvrir. 

On  emploie  encore  quelquofoiït  de-^  taquets  d'arrêté  composés 
comme  suit  :  deux  piquets  placés  contre  les  rails,  à  l'intérieur 
de  la  voie  portent  chacun  un  ase  vertical  autour  duquel  tourne 
une  petite  traverse  horizontale,  qui  peut  à  volonté  se  replier 
à  l'intérieur  de  la  voie  ou  se  placer  sur  le  rail  ;  dans  cel  le  der- 
nière position  chaque  traverse  horizontale  est  raainieriiie  par 
un  secoud  piquet  piac6  h.  l'extérieur  de  la  voio  et  contre  lequel 
elle  vient  butter.  Ce  système  a  l'inconvénient  de  trop  «élever 
au-dessus  des  rails  quand  la  voie  est  libre,  et  d'erapôcher  la 
circulation  do  certains  wagons  ù  freins  et  des  locomotives  à 
mécanisme  très-rapproclié  du  sol. 


La  figure  131  indique  une  disposition  que  nous  avone  appli- 
quée, au  chemin  de  l'Est,  pour  remédier 
1^*-^.!^    h  cet  inconvénient.  Les  deux  bras  mobiles 
p  .'  i    qui  fbrracnl  arrôt  des  roues  viennent  se 

\   poser  sur  les  rails,  et  reçoivent  la  butée 
]    des  roues  sin-  toute  la  largeur  des  ban- 
1    dages.  Ils  reposent  près  des  rails,  sur  une 
\|    longuerine  entaillée,  et  s'appuient  contre 
une  des  extrémités  de  l'entaille.  Enfin, 
leur  rotation  s'effectue  autour  d'un  axe 
oblique,  do  façon  que  chaque  bras  s'ef- 
face quand  la  voie  est  oLiverte.  Un  seul 
homme  ne  pouvant  opérer  la  manœuvre 
'■"'■  des  deux  taquets  sans  traverser  la  voio, 

il  faut  que  cette  manœuvre  suit  faite  à  l'avance  ]  on  pourrait 
aussi  appliquer  h  ce  système  une  transmission  de  mouvemeBt 
manœuvrée  de  l'estérieur  de  la  voie. 

Un  autre  système  de  taquet  est  représenté  par  la  figure  422. 
Un  seul  homme  peut  le  manœuvrer  sans  traverser  la  voie  ;  maïs 
cet  appareil  a  l'inconvénient  de  retenir  les  roues  par  le  boudin 
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seulement  ;  il  ooûte  d'ailleura  beaucoup  plus  cher  que  le  pré- 
cédent. 
Les  taquets  d'arrêt,  placés  sur  les  voies  principales  ou  sur  les 
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voies  qui  s'y  raccordent,  doivent  toujours  être  solidement  cade- 
nassés. 

Dans  un  taquet  d*arrét  en  bois  et  feir  il  entre  : 

Bois 0«»,65i5 

Fers  et  Boulons 66*,620 

LiCs  taquets  en  bois  et  fer  placés  sur  les  voies  où  les  ma- 
chines peuvent  stationner  sont  exposés  au  feu  et  se  brûlent  fré- 
quemment. Pour  éviter  le  renouvellement  des  pièces  avariées, 
le  ohemin  de  Paris-Méditerranée  construit  ces  taquets  d'arrêt 
entièrement  en  fer. 

La  hauteur  du  taquet  relevé  au-dessus  du  niveau  du  rail, 
fixée  à  0",25,  satisfait  au  but  proposé  :  empêcher  un  wagon 
d'dtre  entraîné  par  le  vent  au  delà  d'un  point  déterminé.  Mais 
exiger  plus  de  ce  petit  appareil,  notamment  vouloir  qu'il  arrête 
un  véhicule  poussé  par  la  manœuvre  de  gare,  c'est  demander 
llmpossible,  les  heurtoirs  fixes  eux-mêmes  étant  quelquefois 
impuissants  à  remplir  cet  office. 

Observation  générale.  — Nous  aurions  pu  multiplier  encore 
les  exemples  de  signaux  de  tous  genres  que  l'on  rencontre  dans 
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.  js  gares  et  sur  les  chemins  de  fer  :  poteaux  d'arrôt,  piquets  de 
diiitance,  limites  de  manœuvres,  etc.  Mais  nous  croyons  a^oir 

t  une  part  suffisante  aux  renseisneraents  qui  touchent  à  cette 
partie  de  l'exploitation. 

Cependant,  nous  ne  terminerons  pas  ce  chapitre  sans  appeler 
l'attention  de  l'ingénieur  sur  cette  prave  question  des  signaux 
fixes. 

L'utilité  des  indicateurs  intéressant  la  sécurité  de  la  circu- 
lation, n'est  nullement  coutestable.  Encore  faut-il  que  ces  indi- 
cateurs ne  soient  pas  multipliés  et  compliqués  à  un  point  tel 
que  de  leur  grand  nombre  et  de  leur  diversité  résulte  une  cer- 
taine confusion  fâcheuse  pour  le  service.  Tout  indicateur  doit 
se  présenter  nettement  à  la  vue  et  se  faire  reconnaître  sans  hé- 
sitation. 

On  étudiera  donc  avec  un  soin  estrfinie  la  destination,  l'effi- 
cacité et  surtout  la  forme  de  chaque  indicateur.  Avant  d'ar- 
rêter sa  position,  îl  faudra  procéder  par  tâtonnements,  l'essayer 
dans  le  cours  de  la  mauvaise  t^aison  et  pendant  les  heures 
les  plus  défavorables  de  la  journée  et  de  la  nuit.  Pour  les 
signaux  munis  de  lumières,  on  évitera  très- soigneusement 
■  toutes  dispositions  pouvant  amener  de  la  confusion  dans  le^ 
feux. 

En  partant  des  principes  qui  ont  guidé  M.  Bender  dans  1^ 
construction  des  disques  de  changements  de  voie  —  247  —  eBa 
en  mettant  à  profit  les  récentes  applications  de  divers  procédé^ 
d'éclairage  perfectionné,  on  pourrait  combiner  des  appareil^ 
assez  puissants  pour  éclairer  par  réflexion  tout  un  ensemble 
d'indicateurs,  de  manière  à  les  rendre  aussi  visibles  de  nuif 
que  de  jour,  sans  que  la  lumière  même  frappât  directement  la 
vue.  Abstraction  faite  de  la  simplification  et  de  l'économie, 
questions  très-importantes  néanmoins  au  point  de  vue  des 
frais  d'esploitation,  ce  mode  d'éclairage  aurait,  en    outre, 
l'immense  avantage  de  faciliter  le  service  dans  les  gares  et  de 
réduire  le  nombre  des  accidents  de  tous  genres  occasionnés  par 
l'obscurité. 


CHAPITRE  IX. 


STATIONS. 


DISPOSITIONS  d'ensemble. 

* 

319.  Conditions  <;énérales.  —  Le  choix  de  l'emplacement 
^es  stations  constitue  à  lui  seul  un  des  problèmes  les  plus  im- 
portants de  la  science  des  chemins  de  fer.  Plus  ou  moins  heu- 
reusement résolu,  il  donne,  dans  une  mesure  plus  ou  moins 
complète,  satisfaction  aux  besoins  des  populations  traversées  et 
aux  nécessités  de  l'exploitation. 

Aussi  cette  lourde  tâche  réclame-t-elle  de  Tingcnieur  une 
connaissance  parfaite  des  conditions  d'exploitation  et  une  indé- 
pendance absolue  des  divers  intérêts  qu'elle  soulève. 

Les  données  du  problème  dont  il  s'agit  peuvent  se  résumer 

ainsi  t 

—  "Nature,  importance  et  direction  du  mouvement  social, 

industriel  et  commercial  des  localités  à  desservir; 

—  Procédés  économiques  et  sûrs  à  mettre  à  la  disposition  de 
ce  mouvement. 

Si  le  cadre  de  ce  livre  nous  interdit  l'examen  de  la  première 
partie  du  programme,  il  comporte  du  moins  l'étude  delà  se- 
conde partie.  Tel  est  l'objet  de  ce  chapitre. 

Avant  d'entrer  dans  la  recherche  des  dispositions  d'ensemble 

eide  détail  des  stations,  nous  rappellerons  : 

f"*  Qa  'une  station  doit,  dans  l'intérêt  de  la  sécurité,  de  la  faci- 

liteetde  l^économie  du  service,  se  placer,  autant  que  le  permet  la 

Position  du  profil  en  long  de  la  ligne,  sur  un  palier  et  même 
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it  de  deux  penles  en  sens  inverse,  de  manière  à  pn 

action  de  la  gravité  dans  le  ralentissement  à  l'arnirt 

.  la  mise  en  marche  au  départ  des  trains  ; 

jngueur  du  palier  atteindra  au  moins  celle  des  traîna  Ii 

Développés  et,  si  faire  se  peut,  celle  des  vDie:^  destinées 

lanœuvre  des  wagons  ; 

"  Que  les  installations  affectées  au  trafic  doivent  rùpondl 
feraent  aux  besoins  immédiats  et  se  pri^ler  aux  agrandi 
geuients  réclamés  par  le  développement  du  mouvement  loca 
3°  Que  remplacement  de  ces  installations  dépend  de  la  poa 
tion  de  la  localité  k  desservir  et  du  sens  du  mouvement  dom 
nant.  S'il  ne  se.  présente  point  d'obstacle  ou  de  trop  graudt 
difïïcuUt'S  d'exécution,  on  choisit  l'omplafement  le  plus  nj 
proclié  de  rag;<lomé ration  la  plus  importante; 

i°  Qu'en  certaines  stations,  indépendamment  des  iustallatioi 
nécessaires  au  trafic,  il  faut  disposer  les  aménagements  rd 
stjrvés  au  service  chargé  de  l'entretien  du  chemin  do  fer  et  d 
ses  dépendances,  et  vu  service  delà  locumotion  auquel  incomlt 
le  soin  de  pourvoir  aux  moyens  d'effectuer  les  transportai. 

Service  de  la  voie.  —  Pour  maintenir  eu  bon  état  le  client 
de  fer,  c'est-à-dire  les  voies  et  les  stations,  il  faut  que  le  serv? 
chargé  de  t'enlrelien  ait  à  sa  disposition  des  clianlîers  et  mag 
sina  affectés  au  dépôt  des  matériaux  neufs  pour  rechange^ 
des  matériaux  hors  de  service  provenant  des  réfections  ou 
réparations  partielles. 

Le  service  de  la  voie  a  également  besoin  de  locaux  p 
installer  ses  agents  occupés  fi  divers  travaux  de  deasir 
d'écritures. 

Ces  chantiers  et  locaux  sont  répartis  le  long  de  la  lign 
des  points  désignés  par  les  convenances  locales,  comoielc 
Binage  d'une  grande  station,  une  bifurcation,  etc.,  etc. 

Les  chantiers  doivent  âtre  facilement  accessibles  aux  w. 
du  cliemin  de  fer  et  aux  chariots  des  routes  de  terre. 

Service  de  la  locomotion.  —  Quand  l'administrati' 
chemin  de  fer  a  réglé,  d'accord  avec  l'autorité  supériei 
nombre  et  l'espèce  de  trains  destinés  à  circuler  sur  If 
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^ux  services  techniques  incombe  la  mission  d'assurer  à  ces 
^i^ins  un  parcours  régulier  en  satisfaisant  aux  besoins  du  trafic. 

Un  projet  de  marche  des  trains  établit,  à  cet  effet  *  : 

--*  Les  points  où  les  trains  naissent  et  ceux  où  ils  meurent. 

— ^  La  durée  des  parcours  et  des  stationnements. 

A  l'aide  de  ce  document,  le  service  de  la  locomotion  déter- 
niîne  *  : 

*^  Le  parcours  des  locomotives  et  leurs  relais  ; 
—  Les  stations  de  ravitaillement  des  locomotives  ; 
•^  Les  remises  de  matériel  roulant. 
^  Quant  aux  ateliers  de  réparation  et  aux  magasins,  leur  posi*- 
^iod  est  arrêtée  par  des  considérations  de  convenances  locales 
^i  ont  été  développées  ailleurs. 

L'étude  de  ces  diverses  questions  fixe  la  répartition,  entre 
^  différentes  stations  de  la  ligne,  des  installations  suivantes  : 
Appareils  d'alimentation  d'eau  ; 
Quais  à  combustible  ; 
Fasses  à  visiter  les  machines  ; 
Remises  de  locomotives  ; 
Remises  de  voitures  ; 
Ateliers  de  réparations  et  magasins. 
Nous  verrons  plus  loin,  dans  l'étude  d'ensemble  des  stations, 
It  place  à  réserver  pour  ces  diverses  installations. 

Service  du  trafic.  —  Pour  faciliter  notre  étude,  nous  consi- 
dérons ce  service  comme  scindé  en  deux  divisions  : 

—  Le  service  des  voyageurs  ; 

—  Le  service  des  marchandises. 

En  fait,  cette  subdivision  n'est  pas  générale ,  notamment 
dans  les  chemins  secondaires  ;  mais  elle  est  commode  pour  nos 
reciercbes. 

Sous  le  nom  de  service  des  voyageurs — Personen  Dienst — 
on  comprend  non-seulement  la  réception  et  l'expédition  des 
voyageurs  et  bagages,  mais  encore  les  opérations  relatives  au 

*  Er^E^OTTATlOK  :  Gestion  du  service, 

'  LocovonOH  :  AUliers^  Dépôts,  Alimentaiiony  Gestion  du  sertire. 
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des  objets  désignés  sous  le  no.m  de  m^sagerie 
—  et  transportés  généralement  par  les  trains  de 
Cest  le  service  de  la  grande  vitesse;  il  réclame  : 
P  Des  locaux  pour  abriter  les  voyageurs  au  départ  et  à 


bureaux  de  vente  des  billets  de  place; 

3r  Des  locaux  pour  la  réception  et  la  distribution  des  bagages; 

4*  Des  locaux  de  recette  et  de  distribution  des  messageries  ; 

3"  Des  bureaux  pour  les  divers  agents. 

Le  service  des  marchandises  —  Gûter  Dienst  —  embrasse 
les  opérations  ayant  pour  objet  l'expédition,  la  réception 
d  la  distribution  des  marchandises  qui  peuvent,  sans  incon- 
vénients, arriver  à  destination  dans  un  délai  plus  long  que  ceux 
afioordés  aux  articles  de  messageries  et  par  suite  à  des  condi- 
tions de  tarifs  moins  élevées,  ou  de  celles  dont  les  r^lements 
de  police  interdisent  la  circulation  dans  les  trains  de  voyageurs.' 
(Test  le  service  de  la  petite  vitesse. 

Les  marchandises  se  partagent  en  deux  grandes  classes  : 

1*  Objets  manufacturés  ou  produits  naturels  à  préserver  des 
intempéries  ; 

2*  Produits  bruts  ou  manufacturés  pouvant  supporter  les  in^ 
fluences  atmosphériques. 

Parmi  les  objets  compris  dans  la  première  classe,  nous  cit^  ^ 
rons  les  grains,  farines,  vins  et  spiritueux,  huiles,  denré 
coloniales,  matières  textiles  et  leurs  dérivés,  produits  chinu 
ques,  métaux  ouvrés,  etc.,  etc. 

Dans  la  deuxième  classe  se  rangent  les  pierres,  cailloux 
sables,  minerais,  houille  et  coke,  bois,  métaux  bruts,  fourra, 
marnes,  cendres,  engrais,  etc.,  etc. 

Les  marchandises  de  la  première  classe  à  préserver  ci 
intempéries  ou  des  détournements  doivent  être  manipulées  i 
conservées  dans  un  local  clos  et  couvert,  la  halle  à  marchan 
dises^  que  nous  décrirons  plus  loin  —  3S9  — . 

La  manutention  des  marchandises  de  la  seconde  catégorie,, 
celle  qui*n*a  rien  à  craindre  de  l'exposition  à  l'air,  s'opère  con- 
wnablement  sur  des  espaces  découverts  et  placés  tantôt  au 
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niveau  du  sol,  tantôt  à  la  hauteur  de  la  plate-forme  des  \vagons, 
mais  compris  dans  une  enceinte  fermée  —  360  — . 

Ces  emplacements  doivent  toujours  être  facilement  abor- 
dables, d'un  côté,  par  les  wagons ,  de  Tautre,  par  les  véhicules 
qui  font  le  service  des  transports  de  la  localité, 

La  nature  et  le  sens  du  mouvement  des  marchandises  de 
cette  catégorie  nécessitent  aussi  des  installations  complètement 
différentes. 

Ainsi,  la  houille,  lorsqu'elle  est  expédiée  de  la  localité,  se 
rend  à  la  station,  tantôt  par  charrettes,  tantôt  sur  wagons 
chargés  à  la  mine.  Pour  éviter  les  frais  de  main-d'œuvre  et  le 
bris  de  la  houille,  on  s'arrange,  si  c'est  possible,  de  manière  à 
ne  pas  la  décharger  sur  le  sol  d'oîi  elle  devrait  être  reprise  et 
chargée  sur  les  wagons,  mais  à  la  livrer,  soit  à  la  hauteur  de  la 
caisse  des  wagons,  soit  à  un  niveau  supérieur,  d'où  elle  descend 
dans  le  véhicule. 

Si,  au  contraire,  la  station  doit  recevoir  des  houilles  consom- 
mées dans  la  localité,  il  faut  que  les  dispositions  arrêtées  don- 
nent au  déchargement  toutes  les  facilités  désirables,  tout  en 
ménageant  ce  'combustible  et  en  réduisant  au  minimum  le 
temps  de  séjour  des  wagons.  C'est  donc  en  dessous  de  la  voie 
ou  tout  au  plus  à  son  niveau  que  devra  s'opérer  le  décharge- 
ment —  361  — . 

La  manutention  des  minerais  réclame  des  dispositions  ana- 
logues. 

Le  service  des  marchandises  lourdes  et  encombrantes  se  fait 
au  moyen  de  quais  découverts  ou  de  rampes ^  sortes  de  plates- 
formes  ou  levées  en  terre,  cailloux,  sable  ou  maçonnerie, 
sur  lesquelles  les  marchandises  sont  déchargées  des  véhicules 
de  terre,  à  la  hauteur  de  la  plate-forme  des  wagons  et  récipro- 
quement. La  disposition  de  ces  quais  varie  avec  la  nature  des 
produits  qui  traversent  la  station.  Ainsi,  pour  les  bois  de  grande 
long-ueur,  ces  quais  découverts  nécessitent  un  certain  allon- 
geraenl  qui  devient  inutile  lorscjuMl  s'agit  de  matières  lourdes 
et  de  petit  volume,  comme  les  métaux  bruts,  ou  bien  encore 
des  bestiaux. 


tmtr.  nu  —  anmons. 
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fotil  gén&jkmeBl  firrui  des  «ugimè 
jppreprife  à  1»  futur*  dK  Bikidriuiâbcii. 


^panliaa  Déme  «tire  l'u^ 
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OIMBiiM  le  renoood  cba  jpnvlîuasdftta  twios. 

ItfHfinM  coBli^n),  te  ir  «md  ira  artiia  dMep- 
fMMMlv  Ik^iAni^pirtit  Msan  mtoBortf  eo  gn)iif(iÀ> 
^■eli  gBwtfi  dacan  à  l'an  d»  modes  de  tnnqnmiofiiiril 
tf  diaanbfariui  peraonoel  i^édal. 

CoSat^Mad  le  mouwnKHt  d'une  Elatkm  a»eiMdn|nf» 
âoa»  a— tfliflMM,  OD  lubdivise  eorore  chaoua  de  m  iH 
çniupecta  deoi  autres  entre  l<?^up]<:  nn  rryi^fitit  te  ttifr  £«iA 
ptr  aWMire  d'ordre  et  (l'i^nn  ■!: 
tentioa,  en  tervice  â  l'arrivi'e  ■  ■ 

32(t,CLiisstti(jATiu^. — L'impfirtance du  trafic  e*lei( 
locales  am(;i)i;îit  dfcs  difTiTffricts  considérables  entre  lai 
stations  d'un';  liane.  Uccherchcr  tous  les  cas  particden' 
l'on  peut  mnir'jnlri;r,  rc  sérail  ciitreprendij  une  beso^nei 
longue  qu'inutilf;.  l'our  atteindre  notre  but,  il  suffit d'«q« 
les  types  njpondanl  le  mieux  au  problème  posé  : 
les  services  et  ri^duire  au  minimum  les  frais  d' 
d'exploitation. 

Malgré  les  difTi'jrcnceB  souvent  cunsidérables  que  I'ob 
contre  entre  les  diverses  stations  d'une  ligne,  nous  m 
qu'on  peut  ramener  tous  le.-?  types  aux  .■iix  classes  euîvh 


-  l 
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—  Haltes  ; 

—  Stations  secondaires  ; 

—  Stations  principales  ; 

—  Bifurcations  ; 

—  Grandes  stations  de  voyageurs  ; 

—  Grandes  stations  de  marchandises. 
La  première  classe  s'applique  aux  stations  principalement 

iX)nsacrées  au  service  des  voyageurs  ;  la  seconde  comprend  les 
stations  où  le  service  des  voyageurs  est  adjoint  à  celui  des  mar- 
chandises ;  la  troisième  réunit  les  types  oh  le  trafic  par  son 
importance  exige  la  division  des  services  en  plusieurs  bran- 
ches, et  des  installations  spéciales;  les  dernières  enfin  se 
composent  des  stations  exceptionnelles  qui  ne  se  rencontrent 
qu'aux  tètes  des  grandes  lignes  ou  dans  les  villes  de  premier 
ordre. 

321.   Haltes  simples  ou  points  d'arkèt.   —  La   distance 

moyenne  des  stations  entre  elles  sur  les  chemins  en  exploi- 

'"i   tation  varie  entre  6^8  kilomètres.  Les  populations  disse- 

"^  £   minées  dans  cet  intervalle  peuvent  avoir  intérêt  h  profiter  de 

oèrtains  trains  passant  &  certains  jours  de  la  semaine  sans  être 

^.   obligées  h  ctTectuer  le  voyage  par  terre  jusqu'à  l'une  ou  Tautro 

'■n:  des  stations  voisines.  Lorsque  le  service  le  permet,  on  fait 

^  i    arrêter  les  trains  qui  répondent  aux  besoins  de  la  localité^  au 

.  ]    passage  à  niveau  le  mieux  placé  pour  les  agglomérations  à  des^ 

servir.  Ces  baltes  simples  peuvent  se  passer  d'installations  spé- 

^    dales  autres  qu'un  relèvement  du  ballast  le  long  des  voies 

pour  servir  de  trottoir,  et  un  abri  quelconque  si  le  passage  à 

niveau  n'a  point  de  maison  de  garde  où  s'opère  la  vente  et  le 

retrait  des  billets  au  besoin. 

Haltes  aménagées.  —  L'établissement  d'une  telle  halte  a 
pour  but  de  desservir  une  localité  peu  fréquentée  par  les  voya- 
geurs ,  mais  pouvant  fournir  une  petite  quantité  de  mar- 
chandises. 

hQ&  trains  qui  s'arrêtent  en  ce  point  déposent  ou  prcpnent 
simplement  des  voyageurs,  leurs  bagages  et  quelques  colis  peu 
encombrants,  faciles  à  charger  dans  un  fourgon. 
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Pour  satisfaire  à  ces  simples  conditions,  une  halte  doit  rx>m- 
prendre  ; 

— ■  Un  chemin  d'accès  et  une  cour  d'une  largeur  telle  que  les 
voitures  puissent  y  tourner; 

—  Un  local  pour  vendre  les  billets  de  parcours,  abriter  les 
voyageurs  et  les  colis  ;  ce  local  dépend  de  l'habitation  de  l'em- 

oyé  du  chemin  de  fer  ; 

—  Une  annexe  renfermant  des  latrines; 

—  Au  besoin,  et  si  le  mouvement  des  voyageurs  doit  prendre 
une  certaine  importance,  un  ou  deux  trottoirs  longeant  les 
voies  principales,  là  ou  stationnent  les  trains. 

b  La  figure  423,  pi.  XXVIII,  représente  un  type  de  halte  éta- 
bli d'après  ce  programme.  Nous  verrons,  daos  les  paragraphe» 
suivants,  les  détails  de  construction  de  ses  divers  éléments. 

LÊUEXDE    tiE    LA    FIGDBf:    423,    PLANCHE    XXVUl. 

II.  BAtimctit  principal.  l,l,  Trottoirs  réunis   à  leurs   citré- •. 

6,  Aiuieie  et  waler-closet.  mités  par  une  traversée  païi^_ 

C.  Cour  d'accès.  p,     Pass^  à  niveau. 

On  peut,  dans  certains  cas,  se  contenter  d'adjoindre  au  bâ — 
tîmcnt  principal  un  water-closet  réduit  à  sa  plus  simple  ex — ■ 
pression.  Si  cette  annexe  était  reconnue  insuffisante,  ou  éta- 
blirait dans  la  cour  un  petit  b&timent  isolé  et  masqué  pa — 
quelques  plantations.  Autant  que  possible,  on  rendra  les  water — 
closet  accessibles  en  môme  temps  du  côté  de  la  voie  et  du  côt«5 
de  la  cour;  cependant,  si  la  halte  est  peu  éloigni'e  d'une  station 
d'arrêt  forcé,  on  peut  se  contenter  de  ne  construire  que  les  la- 
trines placées  du  côté  de  la  cour.  Dans  tous  les  cas,  un  écriteao 
très-apparent  en  signale  l'emplacement. 

En  .Mlemagne,  on  désigne  aussi  sous  le  nom  de  halte  —  an- 
haltstelle  —  les  stations  oii,  à  côté  du  service  des  voyageurs, 
s'opère  un  certain  mouvement  de  marchandises,  qui  nécessite 
l'installation  de  constructions  accessoires,  et  que,  dans  notre 
classification,  nous  rangeons  dans  la  catégorie  des  stations 
secondaires. 


§  1.  —  DISPOSITIONS  d'ensemble.  313 

Mais,  ce  qui,  à  nos  yeux,  caractérise  très-nettement  une 
^5Jte,  c'est  le  peu  d'importance  du  personnel  charge  d'en  faire 
*^  service. 

Le  contrôle  des  billets,  et  leur  retrait  des  mains  des  voya- 
geurs se  faisant  en  Allemagne  comme  en  Belgique  et  en  Suisse 
Pendant  le  trajet,  il  n'est  pas  nécessaire  de  placer  à  la  sortie 
Un  eniployé  chargé  d'en  opérer  la  réception.  Quand,  de  plus,  il 
^  'y  a  point  de  changements  de  voies,  point  de  signaux  à  ma- 
'icBuvrer,  et  surtout  point  de  mouvement  de  marchandises  pon- 
déreuses,  on  peut  se  passer  des  équipes  qui  font  ce  service  dans 
les  stations  ordinaires. 

t/ne  halte  est  généralement  située  au  voisinage  d'un  passage 
à  niveau.  L'employé  qui  manœuvre  les  barrières  du  passage 
opère  aussi  la  vente  des  billets  et  le  pesage  des  colis  ;  il  est,  en 
général,  aidé  dans  son  travail  de  bureau  par  sa  femme,  qui  re- 
çoit de  ce  chef  une  légère  rémunération.  La  femme  peut  éga- 
lement ouvrir  et  fermer  les  barrières. 

Lia  halte  doit  être  assez  éloignée  du  chemin  transversal  pour 
que  l'arrêt  des  trains  n'entrave  jamais  la  circulation.  Bien  qu'il 
ne  dépasse  pas  quelques  minutes  en  marche  normale,  cet  arrêt 
peut,  par  une  cause  fortuite,  se  prolonger  au  delà  du  temps 
réglementaire.  Dans  ce  cas,  les  trains  en  stationnement  inter- 
ceptant la  circulation  de  la  route  de  terre  amèneraient  une 
pertuxbation  qu'il  importe  d'éviter  —  Introduction,,  t.  I".  — , 
Cettô  observation  s'applique  principalement  aux  chemins  ex- 
ploités par  des  compagnies  dont  les  populations  exigent  beau- 
coup plus  que  des  lignes  desservies  par  l'État. 

La.  halte  sera  donc  suffisamment  éloignée  du  passage,  pour 

que  les  trains  ne  stationnent  pas  sur  la  traversée.  La  distance 

a  observer  varie  suivant  le  nombre  et  l'espèce  de  véhicules  qui 

entipent  dans  la  composition  des  trains.  Selon  la  nature  du 

trafic,  le  nombre  des  voitures  à  quatre  roues  peut,  en  France, 

^'élever  à  vingt-quatre  et  former  ainsi  un  train  de  480  mètres 

(Je  longueur  environ.  En  Allemagne,  certains  trains  comptent 

jusqu'à  cent  vingt  essieux,  espacés  de  2  mètres,  soit  240  mè- 

Ites.  D'après  cela,  le  milieu  des  quais  pourrait  être  placé  à 
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E  4i  eheomis  de  fer  r^. 
t  4b  points  d'srra      ^^ 
B  prélcile  de  t^K-»  : 
^ns'nsaâw  girfihBt  3e»  gndnts.  dt  rtce  dans  la  mnr«:^|, 

-     "-        ,---.■   j   -,-.r:r.   QiiVUps   ll'«,,j. 

cuien'  z^  owcftanc  qa  sne  waouiw  treMniime  lie  les  ivit^. 
-<f>  *?*■  pi-ç'utkm»  ttïiiTîws  par  le  cbeniio  de  fer,  et  ceux  ^ 

[>v-Vr--.>  fi^irimiiâdi/Q  Kircp^-wiune  localité  provoquent 
>mi-t,»*rr,*'.î  d**  hcnn^  «  di?<fbows,  ausmcnicnt  la  valeur 
«lii  *,■  rf  Cr  -»r^  pr'jffaiu.  ■■•  priï  d'i  traip<.  le  besoin  de»  Iraosporlg 
ntwi^.  EMl'ile  din*  le-  •^;'5'ii;ioa*  modestes  que  nous  avons 
'.Mi-/zu^>:',  i.n^  hâ!".e  rn^'im  lioc:,  dan<  liirijine,  paraître  tDu> 
■.i*  '--i  ■'dç^rfluç.  Mais  peu  à  p«i  le  développement  do  la  vie^'if 
V?'i  "^':*;r  :  !.-:j  population?,  attir»^  par  la  facilité  des  déplier- 
m^:"'.  *'4£r2iomvren>nl  autour  du  nouveau  centre,  et  fourainrs-t 
Vi  'h*rriin  ili-  fi-r  tin  irihut  fpii  n><t  pas  à  dédaigner. 

Ik  Wir  f/rf»;,  le*  popdiations  doivenl  savt)ir  se  oonlenter  dw^ 
fviiit^  ','!«  leur  procure  l'arrêt  des  trains  et  ne  pas  se  hAtfc5=^ 
d*-  r'^'-Urr.er  U  iran'formaiion  immWiate  des  halte»  en  station^^* 
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<^ii)inaires,  sans  attendre  que  le  trafic  se  soit  assez  développé 
pour  couvrir  Taccroissement  de  dépenses,  résultat  de  cette 
^ï»nsformation. 

Dans  le  paragraphe  111  du  présent  chapitre,  nous  donnons  le 
détail  d'un  bâtiment  de  halte  analogue  à  celle  d'Ottersweier, 
placée  entre  deux  stations  secondaires,  Bull  et  Achem,  sur  les 
chemins  de  fer  badois.  Bien  qu'assez  éloignée  des  agglomé- 
rations de  la  localité,  et  malgré  les  facilités  de  transport  que 
trouvent  les  populations  du  pays  dans  d'excellentes  routes  de 
terre  admirablement  entretenues,  cette  halte  fournît  à  l'en- 
semble de  la  Kgne  un  contingent  de  produits  très-important 
par  rapport  aux  frais  de  perception . 
Le  mouvement  de  cette  halte  se  résumait  ainsi  eu  1 860  : 

AudéftrI.        '    ArarriTée.  |  Produit!, 

Vojrageurs  de  1  ^  classe 74  70  203^6 1 

—  2«  classe 578  504  893 ,48 

—  3*  classe 5152  5008  3669 ,51 

Militaires 9  4  15,05 

Totaux 5793  voy.       5586  voy.       4781^60 

Bagages IISSO''  236M5 

Animaux.  —  Porcs 2  1  ,18 

—           Veaux 12  5,77 

^■■^           ijuiens  ...•.••••••••••.«.  41  17  t'àj, 

Produit  total 5042^,62 


Nous  connaissons  nombre  de  stations,  de  celles  même  ou- 
Nertcs  Ma  petite  vitesse,  dont  les  produits  sont  inférieurs  à  ceux 
àela  halte  d'Ottersweier  desservie  uniquement  par  un  garde- 
ligne  et  sa  femme.  Le  type  de  halte  en  question  répond  donc 
parfaitement  au  but  proposé,  et  peut  servir  de  modèle  dans  les 
m  analogues. 

Les  haltes  sont  desservies  seulement  par  certains  trains 
omnibus,  mixtes  et  de  marchandises. 
f       SS2.  Stations  secondaires.  —  Sous  cette  désignation,  nous 
«Méprenons  les  stations  ouvertes  au  mouvement  des  voyageurs 
*/rfes  marchandises  de  petite  vitesse. 
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ut  reucoutrer  dans  cette  classe  de  statioas  des  installa- 
ut»itinécs  au  ravitaillemeuL  des  machines, 
importance  du  traûc  et  sa  aature  règlent  les  dispositions  à 
ager  en  vue  des  besoins.  Le  service  des  voyageurs  demande 
installation  plus  développée  que  celle  des  haltes.  Du  moins 
ut  y  avoir  convenance  à  séparer  la  salle  d'attente  en  deux 
iments  pour  isoler  les  voyageurs  de  première  et  de 
e  classe.  Quant  au  service  des  marchandises,  il  doit  y 
■<      toutes  les  facilités  désirables  tant  pour  l'expéditioD  qu^^ 
r  lu  réception, 
ns  les  stations,  notamment  sur  les  lignes  secondair&i,  "^ 
juvement  des  marchandises  est  gcncralemeDl  très-restreir^-~„^^ 
e  qui  permet  d'en  annexer  le  service  à  celui  des  voyageurs^^ 
d*cn  charger  un  seul  employé,  chef  de  station,  receveur 
[lème  un  conducteur  de'  ta  voie.  Dans  ce  cas,  la  haUe  à  n-*^ 
chandiscs  etllequaï  découvert  sont  très-rapprochés  du  b^lifi^^eii 
des  voyageurs,  et  les  cours  de  circulation  des  véhicules  de  te  -^^^ 
réunies  l'une  à  l'autre. 

Indépendamment  des  voies  principales  sur  lesquelles  ^s 'g,., 
rêtent  les  trains  de  voyageurs,  il  faut,  dans  une  statioi^  se- 
condaire, une  ou  plusieurs  voies  de  garage  dont  le  nomb^r^  ^ 
la  longueur  dépendent  de  l'importance  du  trafic. 

Pour  que  l'exploitation  d'une  station  soit  aussi  éconoiairyue 
que  possible,  il  faut  disposer  les  voies  de  service  de  manîët^^^  à 
répondre,  sans  fausses  ou  doubles  manœuvres,  aux  quatre  c(^  n- 
ditîons  suivantes  : 

—  Déposer,  dans  la  gare  de  la  station,  des  wagons  arrivai-"*" 
en  tète  ou  e?i  queue  des  trains  ; 

—  Prendre  des  wagons  dans  la  gare  de  la  station  et  les  ao ^ 

crocher  en  télé  ou  c»  queue  des  trains. 

Pour  remplir  ces  conditions,  les  voies  de  service  seront  dis- 
posées d'après  le  mouvement  des  marchandises.  Si  ce  raouve-  - 
ment  n'a,  en  général,  qu'une  seule  direction,  ces  voies  seront 
disposées  du  côté  de  la  ligne  le  plus  rapproché  de  ragglomération 
à  desservir.  Lorsque  ce  mouvement  se  fait  dans  les  deux  sens, 
il  y  a  nécessité  d'établir  les  voiesà  droite  et  àgauchede  la  ligne. 
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11  faut  encore  prévoir  le  cas  où  un  train  devrait  s'y  garer  ou 
^'^iser  un  autre  train. 

On  doit  enfin  mettre  toutes  ces  dépendances  en  commu- 
nication entre  elles  et  avec  les  voies  principales.  Mais  ici  in- 
tervient l'influence  de  la  forme  du  matériel  affecté  aux  trans- 
ports. Ce  matériel  comprend-il  des  vtragons  à  six  ou  huit  roues, 
par  exemple?  La  mise  en  communication  ne  peut  se  faire  que  par 
des  branchements  qui  nécessitent  un  grand  développement  de 
Toies  de  garage  et  l'emploi  des  locomotives  pour  la  manœuvre. 
Ne  recevra-t-on,  au  contraire,  que  des  wagons  à  quatre  roues? 
Et  c'est  aujourd'hui  le  genre  de  wagons  universellement  pré- 
féré. —  LOCOMOTION  :  Matériel  de  transport.  —  Les  voies  de 
service  peuvent  être  réunies  par  des  plaques  tournante^  de  dia- 
mètre moyen,  ou  mieux  encore  par  des  chariots  transbordeurs. 
La  disposition  générale  d'une  station  doit,  dans  tous  les  cas, 
en  permettre  l'extension  ultérieure,  sans  nécessiter  plus  tard 
la  démolition  des  premières  installations.  Ainsi  les  aménage- 
ments du  service  des  marchandises  étant  concentrés  du  côté  où 
le  mouvement  local  a  le  plus  d'importance  —  moyen  d'échapper 
k  la  trop  fréquente  circulation  des  chariots  de  terre  traversant 
les  voies  principales  —  on  prendra  les  précautions  nécessaires 
pour  pouvoir  ajouter,  au  fur  et  à  mesure  des  besoins,  autant  de 
voies  que  l'exigera  l'importance  du  trafic. 

Quant  aux  voies  de  garage  et  de  croisement  des  train?  de  pas- 
sage, on  les  reportera  au  delà  de  la  ligne  principale. 

Nous  rappellerons  ici  les  recommandations  faites  ailleurs 

—  chap.  I,  §  V,  1. 1"  —  sur  les  précautions  à  prendre  pour 

l'assèchement  des  stations.  Il  faut  donner  à  la  plate-forme  une 

pente  de  un  pour  100,  au  moins,  en  tous  sens,  et  ménager  des 

lossés  ou  aqueducs  dont  le  niveau  soit  inférieur  à  celui  des 

tasses  ou  des  caves,  afin   de  pouvoir  y  conduire,  par  des 

drainages,  toutes  les  eaux  de  surface,  d'infiltration  ou  de 

vidange  —  Chap.  X,  §  I  — . 

D'après  ces  données  générales,  un  projet  de  station  secon- 
daire sur  une  ligne  à  deux  voies  pourra  s'établir  conformé- 
ment à  la  figure  424,  pi.  XXVIll. 


ykH 


n,  ;*:  "  •'-  '  '"-   *''*''^'^  à.i;nigaa!3t  «s  XAKure  jfsr  vcms  de  gar^^-^ 

_  .r-  ^ .  :i:.u-r^ . .  ^iznJrnirk^  «pfr  «en  presque  uni:    . 
.,-    -t    -  ::.  : .--    t  *> -t-îr*  'jùCipùsê»  de  vagoos 
i'^i:   -t    :  -^^  -    -•'  •  -'-  - "^  *-  ^'' ? isR'-Tj  :  cr,  dao»  lee  sUtîoos^ 

•  .  >--^'  i-  r'-'"-'  '^  vir:'---ï.»oii  pûur  tirer  des  Tcàei 
i .  u.    -j-''  i--  "-':-  -  à  îù.::^  woQ».  Ces  manœu* 

*oi,;'  >'  '  ;  -  "  '-  *"'  V  '-  -'  --^'^^^^-  «^  pénible»  pour  les  voyi- 
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.'i;iîM/j»'  '*'  '  -ii^^.^  '-vr  Gir;K»rition  qui  permet  d'opérer 
U/ijW"  M",  /naii'i  «jwe-ï  râ:i-î  ôéplac^r  les  voitures  à  voyageurs 
zrrt.U'Atf^  tU'MkUi  U:h  iroiUÂrh.  La  figure  426,  pi.  XXVIII,  donne 
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Les  voies  de  stationnement  sont  reliées  l'une  à  Tautre  par 
leurs  extrémités.  L'une  d'elles  est  de  plus  rattachée  à  la  voie  de 
garage  des  \vagons  par  deux  branchements  en  sens  inverse. 
Supposons  qu'un  train  impair  se  trouve  arrêté  devant  le  bâ- 
timent des  voyageurs  a  ou  Tabri  a!  et  qu'il  ait  &  déposer  des 
wagons  placés  en  queue.  La  machine  détachée  du  train  se  rend 
à  l'arrière ,  fait  passer  par  le  changement  1  les  v^agons  sur  la 
voie  paire  jusqu'à  la  jonction  2  et  les  refoule  sur  la  voie  g  par 
le  branchements. 

Si  les  wagons  se  trouvaient  en  tête,  la  machine  les  tirerait 
sur  la  voie  g^  où  elle  en  opérerait  le  triage  par  les  changements  5. 
La  figure  427,  pi.  XXVIII,  représente  l'ensemble  du  type 
des  stations  du  chemin  de  fer  de  Mamers  à  Saint-Calais. 

Pour  réduire  au  minimum  le  temps,  le  parcours,  les  manu- 
tentions et  constituer  l'unité  d'action  nécessaire,  on  a  groupe 
d'un  même  côté  de  la  voie  principale,  et  du  côté  de  la  localité 
i  desservir,  les  aménagements  des  voyageurs  et  des  marchan- 
dises réunis  dans  une  cour  commune.  La  halle  à  marchan- 
dises, comme  dans  les  stations  du  Nord*Ëst  suisse,  n'est  que 
le  prolongement  du  bâtiment  des  voyageurs.  Mais  le  quai  dé- 
couvert est  séparé  de  la  halle  par  la  voie  des  plaques  tournantes. 
La  voie  des  wagons  à  marchandises  est  placée  entre  le  quai 
et  le  bâtiment  affecté  aux  voyageurs;  gêne  pour  ces  derniers. 
Mais  ce  qui  nous  parait  fâcheux,  c'est  la  présence  des  plaques 
tournantes  et  leur  emploi  forcé  par  la  disposition  de  la  station, 
Ik  où  le  personnel  sera  toujours  aussi  restreint  que  possible, 
el  où  Ton  aurait  dû  se  ménager  la  faculté  d'opérer  toutes  les 
manœuvres  à  la  machine. 

U  n'y  a  d'ailleurs  aucun  intérêt  à  ouvrir  une  issue  aux  wagons 
|hfiésBU  milieu  des  trains,  car  il  faut  toujours  rompre  le  train, 
et  du  moment  que  la  machine  opère,  autant  lui  faire  parcou- 
rir quelques  mètres  de  plus  et  supprimer  alors  la  main-d'œuvre 
oécetââtée  par  l'emploi  des  plaques  tournantes. 

Indépendiinmeiit  de  tous  les  appareils  que  nous  avons  indi- 
qués, OD  trouve  encore,  dans  une  station  de  cette  espèce  : 
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'ssen'oir  au  moyen  d'un  robinet  fixé  au  mur  du  bâtiment,  a 
inconvénient  de  masquer  la  vue  sur  la  station.  Mais  elle  n'a 
«as  celui  d'empêcher  l'établissement  de  nouvelles  voies,  comme 
m  en  a  souvent  l'exemple,  quand  le  réservoir  est  placé  au  delà 
les  voies  principales. 

La  disposition  du  réservoir  r,  représentée  par  la  figure  428, 
pi.  XXVIII,  est  celle  généralement  adoptée  sur  les  chemins  du 
Hanovre,  a  étant  le  bûtiment  principal,  t  le  trottoir  et  /  la 
fosse  à  visiter. 

Le  combustible  est  approvisionné  dans  des  paniers  disposés 
sur  une  plate-forme  en  terre,  en  maçonnerie  ou  en  charpente, 
à  la  hauteur*du  tender  et  à  coté  de  la  fosse  à  visiter. 

Sur  d'autres  chemins,  pour  éviter  l'inconvénient  que  nous  ve- 
lons  de  signaler,  on  place  le  réservoir  dans  un  point  très-retiré 
le  la  station  ,  et  on  amène  l'eau  par  une  conduite  souterraine, 
usqu'àla  colonne  d'alimentation,  G  (fig.,  429,  pi.  XXVIIl), 
ilacée  près  des  voies  à  l'extrémité  du  trottoir. 

L'orientation  du  bâtiment  du  réservoir  ou  des  colonnes  d'à- 
imenlation,  pour  rapport  au  bâtiment  principal,  dépend  de  la 
marche  adoptée  par  le  ravitaillement  des  machines.  On  s'ar- 
range quelquefois  de  manière  à  faire  chevaucher  les  stations 
d'approvisionnement,  de  sorte  que  l'une  serve  à  ravitailler  les 
machines  des  trains  pairs,  et  que  la  voisine  remplisse  le  même 
(ffice  pour  les  trains  impairs  ;  mais  cette  combinaison  est  très- 
dispendieuse. 

La  figure  428,  pi.  XXVIIl ,  représente  une  disposition 
adoptée  pour  le  ravitaillement  des  machines  suivant  la  direction 
delaflèche.  La  figure  429  indique  la  position  d'une  colonne  d'ali- 
mentation G  placée  dans  une  station  qui  dessert  les  trains  mar- 
dtantdans  le  sens  inverse.  La  figure  427,  pi.  XXVIIl ,  réunit 
les  deux  dispositions. 

A  côté  de  l'emplacement  des  robinets  d'aUmentation,  on 
.construit  une  fosse  à  visiter  f  (fig.  427  et  429,  pi.  XXVIIl), 
qui,  comme  son  nom  l'indique,  est  destinée  à  permettre  le  net- 
toyage de  la  grille  du  foyer  et  la  visite  du  mécanisme  de  la  ma- 
chine pendant  son  stationnement  —  335  — . 

T.  II.  t\ 
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—  Des  (jaharits  de  chargement 
peut  donndtaux  chargements  des 
tie,  EXPLOITATION.  —  Ces  gabn  : 
voie  qui  conduit  du  chargement 

—  Une  bascule  pour  vérifio' 
et  suiv. —  ; 

—  Des  heurtoirs  pour  ari' 
voies  de  garage  et  de  servie*» 

—  Des  taquets  d'arrfit  p^ 
placer  quand  ils  doivent  n 

—  Des  piquets  d'arrôt  « 
que  les  véhicules  ne  doî\ 
rage,  sous  peine  d'être 
les  voies  latérales  — 3* 

Dépendances  du  se 
stations  secondaire? 
on  doit  trouver  les 
et  en  combustible. 

Cette  addition, 
pitre  de  Talimei 
réunir  lescond^ 

—  Gêner  le     ^ 

—  Permei 
sionnement^ 
leur  train  ; 

—  Ne  p- 
des  dépe  < 
la  static 

Lee 
part, 
poi 


:»ar 


-  iDar- 

iit  séparés 

jproquement. 

.dDdises  à  grande 

iHts: 

.mettre  aux  piétons  et 

^er  sans  encombrement  ; 

int  les  bureaux,  salles  d'al- 

personnel  des  dîfers  services  ; 

i'iDfflrs  ; 
^  avec  marquises  ou  abris, 
vitesse  trouvera  dans  ces  staUons  : 
lit  aeoeiBible  BUi  véhicules  de  terrs; 
.*s  Mies  k  marchandises  ; 
irs^pnie  déoouverts  ; 

dt  voies ,  des  transbordeurs  et  dei  |^ 

^■mtilé  suffisante  pour  faciliter  le  mu- 
dans  la  station. 

CCS  aménagements  dans  le  but  de  rendre 

_  voyageurs  et  des  véhicules,  rapides  elconv 

_  «i»  tous  dangers  ;  d'éviter  les  embarras  et  les 

se  de  faciliter  et  d'accélérer  la  décomi)osilion  d 

,  enfin  l'addition  des  véhicules  aux  trains 


A  gare  du  Mans  (Bg.  432,  pi.  XXIX)  donne  un 
Jlitions  employées  fréquemment  pour  ces  sia- 
is.  L'arrangement  général  adopté  a  le  grave  in- 
^^miler  le  nombre  des  voies  disponibles  entre 
ji  aiarehandises  et  le  bâtiment  des  voyageurs.  Cet  in- 
H  a  existe  pas  dans  le  type  de  la  station  de  Nevers, 
mt  la  figure  444,  pi.  XXXI. 

[  icMe  dernière  forme  ne  peut  pas  s'appliquer  et  que 
fir^  s'impose  par  les  conditions  locales,  on  s'efforce  de 


■ 

1 


I 


fr*'— l;irire  espace  en  provision 

■  reinl  h  installer  des  voies 

:  lies  train.^  de  marchandises 

-,  dans  les  deux  sens,  et  ce  en 

'  besoins  du  service. 

.  —  Ijo  service  du  matériel  roulant 

;montation  avec  quais  à  combustible; 
vl<s   remises  de  locomotives  et   de  voi- 

hs  données  de  la  circulation  sur  les  chemins 

ii»Mit  une  grande  incertitude  ,  on  répartissait  sur 

.1  «les  intervalles  très-rapj)rochés,  des  dépôts  de  voi- 

'\a;reurs  et  même  des  remises  pour  machines  locomo- 

.\Liis  depuis  un  certain  nombre  d'années,  le  mouvement 

Miya^^eurs  s'est  sensiblement  réglé,  de  telle  sorte  que  Ton 

. -ûi  tacilement  prévoir  le  nombre  de  places  que  doit  offrir 

riiaque  train  en  temps  ordinaire. 

Dans  certains  cas,  ou  oblige  encore  les  compagnies  a  tenir 
earéservei  dans  des  stations  d'un  ordre  inférieur,  des  voitures 
lioyageurs  qui  nont  jamais  ou  presque  jamais  été  employées. 
Qrtli  disposition,  onéreuse  à  tous  égards,  mais  prise  cti  vue 
àlbesoins  du  public,  n'y  satisfait  pas  toujours  complètement. 
lei  Toitures,  remisées  ou  garées  souvent  dans  de  mauvaises 
MadHionB,  aont  très-rarement  visitées  et  nettoyées.  Quand  par 
huard  on  les  ajoute  aux  trains  de  passage ,  les  boîtes  de 
faêes  hissent  à  désirer  sous  le  rapport  du  graissage,  etc.  L*in- 
Ifeinr  des  compartiments  ne  présente  pas  toujours  le  degré 
iipMpreté  que  l'on  trouve  dans  les  voitures  pn)venant  des 
IMds  dépôts. 

'D'un  autre  côté,  grftce  aux  perfectionnements  apportés  à  la 

«MMlniction  et  à  l'entretien  du  matériol  roulant,  les  frais  de 

Hmiion  des  voitures  diminuent,  ce  qui  laisse  la  faculté  d'atte- 

itim  train  normal  un  nombrç  de  véhicules  suffisant  aux  be- 

laiis  journaliers  de  la  circulation. 
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anl  aux  arQuences  extraordinaires,  elles  soot toujours  i 

vues  quelques  heures  et  mCme  quelques  jours  à  l'avance  ; 

l'emploi  du  télégraphe  électrique  permet  d'aviser  à  ter 

ions  principales  des  faits  anormaux  qui  peuvent  se  prés 

tfif  SI     le  parcours  d'un  train  ;  enfin  la  concentration  des 

e  réserve  sur  les  points  principaux  de  la  ligne  pour 

iipes  de  visiteurs  —  LOl^OMOTlON  :  Organisation  —  p 

:t  d'y  former,  en  tous  temps,  et  à  volonté,  les  traioa  s 

ux  dont  le  besoin  peut  se  faire  sentir  inopinément. 

Le  nombre  des  machines  de  réserve  tend  également  à  i 
croître.  Les  accidents  de  machines,  pour  lesquels  la  rése; 
était  considérée  comme  îndispensai)le,  diminuent  chaque jck 
Il  suffit,  généralement ,  de  tenir  en  vapeur  les  machines,  ç:; 
après  leur  arrivée  dans  \i  station  extrCrae  de  leur  parcot* 
doivent  retourner  au  point  de  départ  avec  un  des  trains  ré 
lîers.  Ces  machines  peuvent  donc  s'abriter  sons  la  remis« 
dépôt  située  ordinairement  dans  les  stations  qui  font  lëte 
ligne  pour  certains  traius. 

Une  exception  se  présente  néanmoins  à  cette  régie  presçi 
générale.  Nous  voulons  parler  des  dépôts  de  machines  plîc 
au  pied  de  certaines  rampes  qui  nécessitent  une  augmentai* 
de  puissance  de  traction,  soit  par  l'addition  d'une  machine  i 
renfort,  soit  par  la  substitution  d'une  locomotive  à  une  autr 
Dans  ce  cas,  le  dépôt  des  machines  est  indispensable,  et  sap 
sition  est  indiquée  par  la  nature  des  choses. 

L'espacement  et  les  installations  des  dépôts  sont  examin< 
dans  la  partie  de  ce  livre  qui  traite  de  la  locomotion. 

Dans  les  stations  de  dépôt,  l'emplacement  des  remises  po 
réserves  de  véhicules  est  soumis  aux  conditions  de  toutes  '. 
constructions  permanentes  dans  les  gares  :  permettre  le  déi 
lopperaent  ultérieur  de  la  longueur  et  du  nombre  des  voies 
garage  et  de  service. 

Les  remises  de  voitures  doivent,  en  outre,  se  trouver  à  prc 
mité  du  point  d'arrêt  des  train^,  afin  d'éviter  les  trop  grani 
pertes  de  main-d'œuvre  et  de  temps,  lorsqu'il  faut  ajouter  î 
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^ins  des  voitures  sortant  de  la  remise,  ou  détacher  des  trains 

ûes  voitures  à  retenir  au  dépôt. 

La  position  la  plus  convenable  pour  la  remise  à  voitures  sera 
donc  celle  qui,  du  côté  du  bâtiment  principal,  se  rapprochera  le 
plus  possible  de  cette  construction  ;  et  comme  cette  remise  ne 
peut  pas  prendre  un  grand  développement  ultérieur,  elle  sera 
établie  sans  inconvénient  entre  le  service  des  voyageurs  et 
celui  des  marchandises,  le  grand  axe  des  voitures  étant  parallèle 
à  celui  de  la  station.  Les  voies  de  la  remise  aboutiront  à  une 
batterie  de  plaques  tournantes  ou  à  un  chariot  transbordeur. 

La  remise  des  machines  doit  satisfaire  à  des  exigences  d'un 
autre  ordre.  Elle  sert  d*abri  aux  locomotives,  soit  en  vapeur, 
soit  en  allumage.  Dans  ces  deux  cas,  les  machines  laissent 
échapper  une  certaine  quantité  de  fumée  qui  peut  gêner  les 
habitants  de  la  localité,  des  fragments  de  combustible  en 
.  ignition,  susceptibles  de  porter  l'incendie  dans  les  marchandises 
en  transit  sous  la  halle  ou  sur  wagons.  Le  service  du  dépôt 
réclame  également  un  développement  de  terrain  suffisant  pour 
lecevoir  des  matières  ou  des  pièces  en  approvisionnement,  un 
réservoir  à  eau  et  sa  machine,  etc. 

Pour  satisfaire  à  toutes  ces  conditions,  on  placera  la  remise 
de  locomotives  à  l'extrémité  de  la  station  opposée  à  celle  occu- 
pée par  la  halle  aux  marchandises,  assez  loin  du  bâtiment  des 
voyageurs,  et  sous  une  orientation  telle,  par  rapport  à  ce  der- 
nier, que  les  vents  régnants  n'y  rabattent  pas  la  fumée;  enfin, 
à  une  distance  suffisante  de  Taxe  de  la  station  pour  que  l'ad- 
jonction de  plusieurs  voies  supplémentaires  ne  rencontre  pas 
d'obstacle  du  fait  de  la  position  de  la  remise  de  locomotives. 

On  a  quelquefois  placé  les  remises  de  manière  à  pouvoir  y 
mener  directement  les  locomotives  quittant  les  trains  en  sta- 
tionnement sur  les  voies  principales,  et  vice  versa.  Cette  dispo- 
sition est  des  plus  défectueuses.  Elle  a  causé  de  nombreux  ac- 
cidents résultant  d'une  mauvaise  direction  donnée  aux  aiguilles 
d'un  changement  de  voie.  L'accès  dans  une  remise  de  locomo- 
tives doit  se  faire  par  une  voie  branchée  sur  une  voie  de  ser- 


vice,  la  cUaiigéineiil  qui  y  coiidtiil  n'étant  pris  en  t>*>inte  que 
par  les  locomotives  seules  et  jamais  par  les  trains. 
r>'ai»rès  ces  données,  une  station  aiee  dépôt  peut  présenter 
cdeâ  deux  dispositions  indiquées  pur  IfiâtigureiiidO  et  43i, 
XXVIU,  suivant  la  forme  du  terruîn  : 
(t.  Bâtiment  des  vovasuun.  t/.  Quai  k  coke. 

,  Halle  à  marchuiidUcB.  r.  Héservoir, 

Itâmise  h.  wagous.  f.    Fosse  à  visiler. 

Bemise  à  locomotivts.  h.  Chariot  triinsbordeur. 

p.  tiraniie  pliujuc  tournantL'. 

Les  locomotives  quittant  un  train,  daus  une  station  de  dépôl^^ 
reprennent  généralement  leur  service  à  la  tète  d'un  autre  trai^  ^ 
qui  s'éloigne  de  cette  station  «?n  suivant  une  direction  invers^^ 
Il  faut  donc  changer  le  sens  de  leur  marche,  les  tourner  bo»- 
pour  bout  ;  les  plaques  p  servent  à  cet  uso^e.  On  peut  obter— -^^ 
ce  même  résultat  au  moyen  d'une  disposition  de  voies  "[■■^^ 
scntéo  par  la  figure  433,  pi.  XXX.  Mais  ce  système  eiige      -^ 
développement  de  voies  etun  emplacement  assez  c<^insidéralte } 
dans  certains  cas  il  peut  devenir  très-dispendieux,  La  sck"?», 
tion  la  plus  générale  repose  sur  l'emploi  d'une  plaque  tai^^ 
nante ordinaire,  et  mi^mud'iin  pont  Inurnantrle  iOà  14  m&trc-^, 
pour  gagner  du  temps,  en  tournant  la  machine  attelée  K  so^Kn 
tender  —  272  — .  L'appareil  se  pose  sur  une  voie  latérale  doii^^ 
le  eervico  n'est  pas  troublé  par  la  manœuvre  de  la  machine. 

324.  Bifurcations.  —  Ce  sont  les  stations  communes  à  plu- 
sieurs liçnes. 

Conditions  générales.  —  On  doit  considérer  dans  les  bitur^ 
cations  deux  points  principaux  —  le  raccordement  entre  les 
deux  lignes  —  les  installations  du  trafic  et  des  autres  services 
s'il  y  a  lieu. 

Le  raccordement  entre  les  lignes  peut  donner  lieu  à  plusieurs 
combinaisons. 

Raccordement  de  deux  lignes  à  deux  voies.  ■ —  D  sufBt  de 
deux  branchements  et  d'une  traversée  de  voies  pour  assurer  le 
passage  d'une  ligne  sur  l'autre.  La  figure  449,  pi.  XXXI,  en  re- 
produit les  dispositions  principales.  Nous  avons  indiqué,  atix 


^^'^pltTcs  VII  et  VIII,  les  moyens  de  donner  à  la  marche  des 
^*^^Us  sur  ces  points  toutes  les  garanties  possibles  de  sécurité. 
Lorsque  la  circulation  est  très-active,  les  voies  se  dédoublent 
^^Ure  ia  station  proprement  dite  et  la  bifurcation,  et  ce  dédou- 
blement donne  lieu  à  diverses  combinaisons  dont  nous  retrou- 
vons quelques  exemples  dans  les  dispositions  suivantes  *  : 

Le  chemin  de  fer  du  Nord  se  divise,  au  départ  de  PariH,  ««n  trois  lip^nos 
f%jiicies,  savoir  : 

i^  Sur  la  gauche,  la  ligne  de  Paris  à  Creil  par  Pontoise  desservant  la 
haiiheuc  de  Paris  et  la  vallée  de  TOise  jusqu'à  Creil  ; 
2^  Sur  la  droite,  la  ligne  de  Soissons  ; 

:|o  Au  centre,  la  ligne  directe  de  Paris  à  Creil  par  Chantilly,  par  laquelle 
^ODt  expédies  tous  les  trains  rapides  desservant  le  réseau  du  Nord,  l'Angle- 
terre,  U  Belgique  et  rAllemagne. 

Dans  la  gare  de  Paris,  il  était  indispensable  pour  les  coiivenances  du 
service»  de  mettre  1(^  trains  [lassant  par  l^ ligne  de  Chantilly  en  contact 
avec  les  salles  de  bagages  placées  à  gauche  pour  le  départ  et  à  droite  pour 
rwTÎvée. 

ïjes  voies  de  banlieue  devaient,  au  contraire,  aboutir  aux  quais  du 
centre.  Enfin,  à  la  Chapelle,  tout  le  service  des  marchandises,  départ  et 
arrivée,  devait  être  concentré  sur  la  droite. 

il  suit  de  là  que  si  toutes  les  voies  étaient  maintenues  au  môme  niveau, 
les  iraios  de  marchandises  expédiés  de  la  Chapelle  devraient  nécessaire- 
ment couper  une  ou  plusieurs  des  voies  de  retour,  et  que,  de  plus,  tous 
les  trains  de  voyageurs  partant  de  Paris  pour  Chantilly  ou  Soissons  de- 
TTtient  également  couper  à  niveau  les  voies  dos  lignes  plteées  à  leur 
gauche. 

Les  dispositions  représentées  par  la  ligure  ii)5,  pi.  XIX  ont  pour  objet 
d'obtenir  une  indépendance  complète  entre  les  voies  de  départ  et  d'arrivée, 
en  les  faisant  croiser  à  des  niveaux  différents. 

La  tôle  de  départ  de  Chantilly  I  est  maintenue  à  Textrême  gauehe  jus- 
qtt^tu  passage  à  niveau  du  Landy  PN  ;  elle  descend  à  partir  de  ce  point 
pour  passer  sous  un  pont  a  qui  porte  les  voies  de  Pontoise  II  et  111  et 
prendre  sa  place  à  la  droite  des  voies  de  Pontoise  maintenues  à  leur  niveau 
ancien  et  à  peu  près  dans  leur  ancienne  position. 

La  ligne  de  Soissons  sort  de  Paris  par  une  voie  spéciale  IV,  qui  s*élève  à 
partir  des  Turtificatlons,  ))our  passer  sur  un  pont  b  jeté  au-dessus  de  la 

'  Extrait  d'une  note  émanant  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  du 
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»oie  de  retour  de  Chantilly  V  et  reprendre  son  niveau  quelque  cent  mètrvs 
plus  loin. 

La  voie  de  dépari  des  marchandises  de  la  Chapelle  s'élève  parallèlement 
à  celle  de  Soiseons.  et  par  le  pont  C  franchit  la  voie  de  retour  V  coiiioiuiic 
auï  lignes  de  Chantilly  et  de  Soissons  et  se  réunit  a  la  Toie  IV  de  départ 
des  voyageurs  pour  Soissons  :  quelques  mètres  plus  loin  uuc  nouvell'- 
branchesc  détscbesurla  gauehe  IV  (^r.  passe  h  l'aide  du  pout  rf  au-dessus 
des  deui  voies  de  Ponlolse  11  et  111,  et  descend  entre  les  voies  de  départ 
de  Chantilly  et  de  Pontoise  pour  se  réunir  à  chacune  d'elles  près  le  passa^re 
à  uiveau  du  Landy  PN. 

Les  voies  de  retour  maintenues  à  leur  niveau  ancien  se  réduisent  à  deu^ 
entre  Paris  cl  le  kilomètre  'd,  où  la  ligne  de  Soissons  rejoint  celle  i^^ 
Chantilly. 

Les  trains  de  marchandises  arrivant  par  la  ligne  de  Pontoise  sont  c^^ 
gagés  par  l'aiguille  14  près  du  kilouictre  3  sur  la  ligne  de  Qianlilly„^^ 
trouvent  au  kilomètre  I  une  aiguille  on  pointe  ([ui  pennet  d'envoyer  l^,_^ 
les  trains  de  murchandises  sur  ime  voie  spéciale,  d'où  ils  sont  cn&uite 
foules  pour  être  rrpnrtis  dans  la  garK  de  la  Chapelle. 

On  voit  par  cet  exposé  et  parrinspeclion  delà  Ggupe '205,  pLXlS,^^;^^ 
n'existe  en  dehors  de  la  gare  de  Paris  aucun  croisement  à  niveau  de  tr— --Tj 
de  sens  inverse  ;  toute  collision  entre  trains  de  sens  conti-aires  est  abs^^,-^ 
ment  impossible;  quant  aux  voies  de  mime  sens,  elles  ne  se  réuni^s^^ 
jamais  en  une  seule  qu'après  un  parcours  assez  long  pour  a|ipcler  së^c-^. 
sèment  l'attention  des  mécaniciens  qui  parcourent  ces  ^oies;  à  ^:î:^ 
garantie,  très -se  rieuse,  s'en  ajoute  une  autre,  plus  complète  encore,  r  ^â.^ 
tant  du  système  de  signaux  et  d'enclanchemenls  décrit  au  chapitre    ~^r' 


Raccordement  (tune  ligne  à  deux  voies  et  d'un  embraTi*^,^. 
ment  n  une  voie.  —  On  peut,  pour  opérer  ce  raccordem ^  xi 
employer  l'un  des  deux  procédés  représentés  par  les  figures  44- 9 
et  430,  pi.  XXXI. 

La  première  convient  à  une  bifurcation  où  peut  avoir  lieu  c^ati 
croisement  ou  un  garage  de  trains,  dans  le  cas  où,  la  circul^a- 
tion  étant  active  sur  l'embranchement,  la  bifurcation  se  troiiv="^* 
trop  éloignée  de  la  prochaine  station  pour  y  effectuer  celte  opé- 
ration. 

Cette  disposition  réclame  l'établissement  de  trois  change-  " 
raents  et  d'une  traversée. 

L'arrangement  indiqué  par  la  figure  4."iO  convient  à  la  sou- 

re  d'un  embranchement  à  une  voie  sur  une  ligne  à  deux 
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^oies  dans  le  voisinage  d'une  station.  Il  nécessite  l'emploi  de 
^^is  changements  et  supprime  la  traversée.  Il  offre  l'avantage 
^'établir  en  même  temps,  une  communication  entre  les  deux 
Voies  de  la  ligne  principale. 

Le  plan  de  la  figure  451,  pi.  XXXI,  s'applique  au  cas  où  une 
hgne  h  deux  voies  se  prolonge  en  voie  unique  et  reçoit  au 
même  point  un  embranchement  à  une  voie.  Ce  n'est  plus  alors 
çu'un  simple  raccordement  de  deux  voies. 

CkDusidérons  maintenant  les  bifurcations  au  point  de  vue  du 
trafic. 

325.  Types  de  bifurcations.  —  Si  la  bifurcation  sert  uni- 
quement de  point  de  passage  d'une  ligne  à  l'autre,  sans  arrêt 
des  trains,  l'installation  consiste  simplement  en  une  maison 
de  garde  ou  une  guérite  d'aiguilleur  et  un  système  de  ma- 
nœuvre d'aiguilles  et  de  disques  analogue  à  celui  que  nous 
avons  décrit  —  289  — . 

Quand  il  se  fait  en  ce  point  des  échanges  de  voyageurs  et 
de    marchandises,  soit  par  wagons  ou  voitures,  soit  par  trains 
complets,  il  faut  que  les  deux  lignes  se  relient  entre  elles  par 
des  branchements  ;  que  les  voies  de  communication  soient  par- 
faitement praticables  en  tous  sens,  et  la  station  munie  de  tous 
les  aménagements  nécessaires  au  transit  des  voyageurs,  à  la 
xnaButention  des  marchandises,  enfin  au  service  du  matériel 
d'exploitation. 

On  peut  établir  trois  types  bien  distincts  de  stations  de 
bifurcation; 

Dans  le  premier  type,  les  différentes  lignes  se  confondent  en 
un  seul  groupe  dans  l'intérieur  de  la  station.  Les  aménage- 
ments se  trouvent  répartis  de  chaque  côté  des  voies,  en  ayant 
soin  de  placer  le  bâtiment  principal  du  côté  de  l'agglomération. 
L'autre  côté  peut  être  occupé  parle  service  du  matériel,  comme 
à  ÉpeTU&Y  —  Est  — ,  Appenweier  —  Bade  — ,  ou  par  celui 
des  marchandises  de  petite  vitesse,  comme  au  Mans  —  Ouest — . 
La  Agraire  432,  pi.  XXIX,  représente  la  station  du  Mans,  point 
^^  rencontre  des  lignes  de  Paris  à  Brest,  de  Mézidon  à  Tours, 
^^  du  3f  ans  à  Angers.  Cette  gare  est  commune  aux  deux  compa- 


VpMA»' 


tpvtaip».. 


Ivtt  hAtimont  i  leniec  éet  wnmmr*  dflb«n  ta***"  | 

lAB,<lirecti(ini.  Le*  voyairours  da  on  pour  le  Miai.  MopHinC*"^ 

l'utile  des  voieH  (pii  ii«  t'XK-hf  ni  j*s  bu  tifttînirat  princi[Ml.  »0^^ 
rihliKiis  (le  traverser  1»  \a\ei  iiilerméiliairef  ;  il  ««  e*t  iIa  mAn^' 
(les  \munitn»  et  ilei  articles  de  menigerie. 

TfU  MJfil  les  |innclpaii\  in(.'un^énie^t^  à  repronker  «u  ild^ 
liam  inliirales  de  hifurcetion. 

Uaiis  II!  îioœiid  type,  fig.  434,  pi.  XXX,  le  senice  looil  s'ef» 
fcf^luc  siin»)  traverser  les  voies,  <}uand  l'agglomératiui  oceupe 
une  {uisitiiin  comprise  dans  l'espaM  eiireloppé  par  les  deu   ' 
lignes,  ki  li's  voyageurs  et  les  bagages  en  transit  passent  d'un 
tnitloir  à  l'aulnj  «ans  emharraB. 

Mais  le  pnMsago  des  marchandises  éprouve  des  difficulté8( 
une  bonne  disposition  des  voies  de  service  est  difficile  à  réHlker 
dans  ce  cas. 

On  ne  doit  donc  rociHirir  à  cet  aincnagement  que  dans  le  cas 
de  nécessité  aljaolue  causée  par  les  conditions  locales,  oommt 
dans  l'ancienne  station  à  IJÎngerbruck  —  chemin  rhinut  *-  ou 
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laard  •—  ligne  du  Jura  t  réseau  de  Paris-Lyon-Médi** 


r 


c 


^^.ation  de  Nordstemmen  —  ligne  Bud  du  Hanovre*^  noue 
t.  un  exemple  du  troisième  type,  représenté  par  la  fi- 
'  3«,  pl..XXX. 

LÉG£f4Ufi   DE   Là   FIGURE   435,    PLANCHE   XXX. 

1^^    <^à.tinient  principal.  q'.  Voies  au  niveau  du  sol. 

y^     VVater-closet.  f.  Alimentation  des  machines. 

f^emise  à  voitures.  g.  Service  de  la  voie. 

d.     Magasin  à  coke.  h.  Service  de  la  voie. 
Halle  â  marchandises  de  la  lo-    k.  Remise  à  locomotives, 

calité.  l.  Atelier  de  réparations. 
q.    Quai  découvert  et  rampe. 

Lies  \oyageurs'  de  transit  disposent  d*un  vaste  bfttimcnt  et  de 

Vitgeâ  trottoirs  longés  par  les  voie»  d'arrivée  et  de  départ.  Dans 

(ihaque  groupe  de  voies  et  pour  toutes  les  directions,  les  voies 

H  relient  directement  entre  elles,  de  sorte  que  les  mouvements 

de  trains  s'effectuent  sans  fausse  manœuvre.  Enfin  les  deux 

gtoupes  sont  reliés  entre  eux  par  leurs  extrémités. 

La  station  de  Juvisy,  au  point  de  soudure  des  lignes  de 
Paris  à  Nevers  et  Paris  à  Orléans,  celle  de  Mantes,  bifurcation 
dft  Paris  à  Rouen  et  Paris  à  Cherbourg,  présentent  un  arran- 
gement analogue. 

Si  la  station  se  trouve  au  point  de  croisement  de  quatre 

lignes»  la  disposition  de  la  bifurcation  se  reproduit  aux  deux 

extrémités  de  la  station,  de  façon  que  les  trains  directs  peuvent 

«uitre  leur  marche  sans  dévier  et.les  trains  ordinaires  accoster 

fimultanément  leurs  trottoirs  respectifs. 

Les  deux  types  de  station  de  bifurcation  représentés  par  les 
figures  488  et  43S  diffèrent  l'un  de  l'autre  moins  par  leurs  dis- 
positions générales  que  par  le  caractère  résultant  de  leur  des- 
tination.* La  grande  station  de  la  figure  432  fait  non-seule-* 
ment  fonction  de  station  de  transit  entre  plusieurs  lignes,  mais 
elle  dessert  une  localité  importante.  Aussi,  indépendamment 
des  voies  de  garage  et  de  triage  nécessaires  à  la  décomposition 


formation  des  trains,  a-t-elle  un  développement  considé- 
oe  voies  et  de  halles  à  marchandises.  L'accès  vers  ces  halles 
énagé  par  un  chemin  de  voitures  passant  en  tunnel  sous 

JS. 

a  station  représentée  par  la  figure  i35  ne  doit  son  existence 
sa  situation  géographique,  au  croisement  de  deux  lignes, 
iG  trafic  local  est  faible.  On  y  satisfait  par  la  petite  balle  à.^ 
:baadises  e,  le  quai  découvert  q  et  les  petites  voies  en  é\en— - 

9'- 

twi   contraire,  le  transit  en  ce  point  est  considérable,  i>  ^ 
uent  des  voyageurs  et  ses  annexes  sont  amplement  am^^^ 
Mogés.  Les  voies  de  triage  des   trains  d, 
développent  sur  de  grandes  étendues  et  f; 
in  et  la  formation  des  trains  pour  toute? 

ici  la  circulatiou  des'  voyageurs  de  la  1' 
Jle  des  voyageurs  de  transit.  Les  prcmi' 
les   voies  de  service,   mais  ils  sont 
nombreux.  C'est  le  contraire  dans  le 
pi.  XXIX. 

Lafigure444,  pi.  XXXI,  représenter 
station  de  bifurcation,  Nevers,  qui  se 
l'embranchement  de  Chagny  sur  la 
Lyon  par  le  Bourbonnais.  Nous  n'y  avi 
parties  affectées  au  service  des  marchandises  et  au  service  de 
la  voie,  mais  on  y  trouve  l'indication  de  la  place  a  occupée  par 
l'extrémité  du  bâtiment  et  de  la  halle  couverte  des  voyageurs. 
—  V,  et  V,  sont  les  voies  principales  de  la  grande  ligne,  V,  la 
voie  principale  de  l'embranchement,  /,  /  les  voies  conduisaDt 
au  dépôt  de  la  locomotion,  et  vvo  les  voies  distribuées  sur  la 
chantier  du  service  de  la  voie. 

326.  GaAPinEs  stations  nu  voviCEUBs.  — Les  types  de  cette 
classe  se  retrouvent  à  presque  toutes  les  têtes  de  grandes  lignes, 
et  dans  les  grandes  villes  du  parcours. 

Généralement  introduites  à  frais  énormes  dans  rinlérieur  des 
villes,  ces  stations  sont  exclusivement  consacrées  au  service  de 
la  grande  vitesse.  Le  service  des  marchandises  est  reporté  en 
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U  de  soudure  à        1 

:ipale  de  Paris  à 

"^ 

jproduit  que  les         1 
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^n  point  de  la  localité  facilement  accessible,  à  la  fois,  par  la 
%ne  de  fer  et  les  routes,  et  là  où  l'emplacement  coûte  moins 
cher  que  dans  l'intérieur  des  villes. 
L'importance  du  mouvement  des  voyageurs  dans  ces  stations 
exige  que  l'on  se  prémunisse  contre  les  chances  d'encombre- 
ment, et  que  l'on  dispose  tout  pour  que  les  courants  de  sens 
roa  t. raires  suivent  leur  marche  naturelle  sans  se  heurter. 

Il  faut  donc  établir  entre  les  locaux  affectés  à  l'arrivée  et 
ceLE:3<  réservés  au  départ  une  division  aussi  complète  que  le  com- 
pox*t.e  la  nature  des  choses.  Dans  le  cas  même  d'une  ligne  à 
voici  unique,  on  sépare  le  départ  de  l'arrivée,  en  faisant  accoster 
\es  trains  arrivants  sur  un  trottoir  spécial,  ou  sur  une  portion 
distincte  du  trottoir  destiné  au  départ. 

On  peut,  à  cet  effet,  adopter  trois  dispositions  différentes. 
La  première  (fig.  436,  pi.  XXX)  consiste  à  placer  les  voies 
principales  et  de  service  entre  les  deux  ailes  d'un  bâtiment  en 
ter  à  cheval  a,  a,  dont  l'une,  affectée  à  l'arrivée,  renferme  les 
salles  de  distribution  de  bagages,  les  bureaux  d'octroi,  de  sur- 
veillance administrative  ou  de  police,  etc.  ;  et  l'autre,  du  côté 
du  départ,  les  salles  d^attente,  l'enregistrement  des  bagages,  la 
vente  des  billets,  etc. 

En  dehors  et  de  chaque  côté  du  fer  à  cheval,  qui  est  généra- 
lement couvert  par  une  halle,  on  ménage  des  cours  avec  trot- 
toirs et  marquiseg  pour  les  voyageurs  et  voitures  de  la  localité. 
En  avant  des  bâtiments,  on  place,  d'un  côté,  la  remise  de  voi- 
tures Wy  et  de  l'autre,  mais  plus  rarement,  une  remise  de 
locomotives  /;  nous  disons  plus  rarement,  car,  pour  simplifier 
le  service  et  réduire  les  frais,  la  remise  des  locomotives  est 
réunie  au  dépôt,  qui  se  trouve  alors  plus  éloigné  des  bâtiments 
.  des  voyageurs. 

Telles  sont  les  dispositions  adoptées  aux  chemins  de  fer  du 
Nord  et  de  l'Est  à  Paris,  à  Strasbourg  et  à  Metz,  de  l'État  ba- 
varois* à  Munich,  etc. 

Dans  le  second  système  (fig.  437,  pi.  XXX),  les  b&timents 
qui  renferment  tous  les  locaux  dont  nous  avons  parlé  se  pla- 
cent entre  les  deux  groupes  de  voies  servant  à  l'arrivée  et  au 


^'■ 
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et  à  la  formation  des  train 
rable  de  \oies  et  de  halles 
y  est  ménagé  par  un  cl 
les  voies. 

La  station  représov 
qu'à  sa  situation  ît'' 
Là  le  traflc  local  ^ 
marchandises  /'.  < 

tail  ff'. 
Au  contrai  r 

bâtiment  dos  - 
nages.  Ij«>s   ' 
développent 

sitioïi  et  l;i  •  "^ 
Ici  1»  • 


UNS. 

<l.iii>  la  nouvelle  station 


\  //.  (|ui  fait  face  à  la  rue 
r  lii  poste  et  le  télégraphe, 
.'  ts  et  de  bagages,  et  dans  les    . 
-nilioii. 

.  n'a  qu'un  rez-de-chaussée,  reii-  — 
clroi  et  les  bureaux  des  ser\ices^ 


^  mfin  (flg.  438,  pi.  XXX)  ne  ditfères 
-  «e  par  la  réunion  des  voies  au  delà  Aois^ 
il  «Tgtëme  do  plaques  tournantes,  tan— 
nangements  de  voies  qui,  Tun  f>t  Tautre^ 
^is^r  les  machines  à  l'arrivro  —  Rordeaux^ 

*  ont  leurs  avaritaeos  et  leurs  inconvé — . 


.1*  • 


est  commode  pour  la  surveillance  et  lr> 
wyageurs  et  des  voitures,  à  la  condition  tnu*. 
d'attente  se  trouvent  vis-à-vis  des  trains  nu 
i  ae  permet  pas  d'agrandissements  ultérieurs, 
^.^^«uuui  du  trafic  se  déveloi)|)ent,  il  faut  démolir  et 
ift  nouveau,  ce  qui  est  arrivé  aux  gares  du  Nord, 
^   tf    'Hiest,  d'Orléans  à  Paris,  dn  Stuttgard,  où  la 
^r  -^.:vii  a  pris  la  forme  du  doiixièmo  iype. 

.  >  ns-,  ï^i  l'on  se  dr'cidail  à  constniire  une  station  de 

^.r-.  .  serait  prudent  de  n'élo\(T  auciui  (Hairc  au-(lesi=us 

^    BiMi'  «ir?  du  service  des  voyaiieiirs.  (Jnand  on  a  installa 

..^f  \  de  1  administration  au-dossns  dt^s  drpendanres  <le 

„••.   .s  «dations  de  ces  bureaux  entre  fux  sont  souxent 

-«^lixi'cs  —  Station  de  l'Est  à  l*aris  —  ;  (M  quand  on  est 

de  démolir,  la  translation  des  ser\ires  devient  une 

^eriMibles  dans  la  marcho  dos  affaires. 

td  le  second  syst^nio  est  applitin»'»  à  uno  station  dp  i-p- 

nHMit  commune  à  deux  administrations  ou   à    deux 

istinctes,  et  où  les  voyageurs  changent  de  train,  il  offre 

fs  commodités  désirablo'^  pour  les  voyaffeurs  do  transit. 


»^    t 

^    ■ 
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!  ,  -i  1  nii  II  OU  soin  d'installer  la  remise  des  ma- 

■  I  •  il.->  Nnitnns  dîins  Tangle  do  la  bifurcation,  celto 

-M    iidniL't    tcuis   los  développement»  éventuels.   Par 

!•  -  rnininuiiicatioiis  entre  les  deux  groupes  de  voies 

.  îiLiirs  et  coûteuses;  à  moins  de  recouper  le  bâtiment 

:  s  '  !i»;j|  |»îu'  dos  voies  transversales  très-grnantes  jK)ur  lo  ser- 

j^ , .  4  •  ,  rnmmo  à  Verviers,  on  est  réduit  h  effectuer  toutes  les  ma- 

^  ^  Cl  ■  •  *^*'^'^  P^^*  1**  ^^^^  ^^^  trains,  à  la  machine. 

\^e  troisième  système  offre  en  grande  partie  tous  les  a\an- 

^^^^os  des  deux  premiers,  mais  aussi  rinconvéniont  d  obliger 

les      Toyageurs  à  traverser  les  voies  pour  gagner  les  trains,  la 

salie  de  distribution  des  bagages,  les  salles  d'attente  ou  la 

sortie. 

Dans  toutes  les  grandes  stations  de  voyageurs,  un  quai  h 
rampe  q,  r,  pour  le  chargement  des  chevaux  et  voitures,  est 
indispensable.  On  le  place  au  voisinage  du  bAtiraent  des  vova- 
geurs  A  (fig.  44i,  pi.  XXXI). 

L^s.  station  centrale  de  (^lannon-street,  indiquée  dans  la 
%.  .S294,  pi.  XIX,  nous  Iburnit  un  exemple  d'une  grande  sta- 
tion   ^L\k  premier  type  affectée  au  service  des  voyageurs. 

L^^^  lignes  qui  partent  de  Gharing-Cross  et  de  London-bridgp 
vien  vouent  se  rejoindre  au  voisinage  de  Borough-Market  et  fran- 
chisaient la  Tamise  sur  le  pont  qui  roimit  la  rive  de  Surrey  à 
cell^      de  Gannon-street  et  qui  porte  cinq  voies  parallèles,  soit 
qua^-^^are  voies  pour  les  trains  et  une  voie  pour  la  circulation  des  ma- 
l^irm  m&.  Des  branchements  réunissent  toutes  ces  voies  entre  ell(>s, 
JL0  "KKiinière  à  permettre  aux  trains  de  passer  de  Tune  dos  voies 
^r    une  quelconque  des  autres  voies.  En  approchant  de  la  sta- 
^ffBk  les  cinq  voies  s'épanouissent  en  un  éventail  de  neuf  voies  ; 
«M^t  accostant  chacune  un  trottoir  à  voyageurs,  la  neuvième 
^ésenrée  au  service  des  locomotives. 

Le  plan  indique  en  m  le  passage  réservé  aux  voitures  penc- 
hant dans  la  gare  par  un  plan  incliné  débouchant  on  tunnel 
dans  une  rue  qui  passe  sous  la  gare  ; 
Il  n\  les  trottoirs  des  lignes  de  TEst  et  de  TOuest  ; 
Oy  le  trottoir  de  Charing-cross  ; 
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&  de« départs; 
toirs  de  Greenwich. 
^i^*  I*  gare  et  en  façade  sur  la  Gannon-street  s'élèn 
>1  principal  où  l'on  trouve  eu  r  un  hôtel  et  un  restin- 
La  »  les  salles  d'attente  et  bureaux  divers,  en  fteg  bu- 
'       ^  ^  pwcris  ou  measageries. 
fc|         le Bocuemprils  «les  trains  qui  se  succèdent  de  minuteei 
lie       ■wwid  n>t,'Ii'^i  iIq  telle  sorte  que  les  départs  et  arriïéeîB'et 
toalbarjours  sur  des  trottoirs  distincts  de  manière  à  éritw 
dei       fcMft«ln.'  des  ryirrantfl  de  voyageurs  circulant  en  sens  «m- 
Ifd       »» 

I.A1  L'aq)«dîui)  <lii  plan  bit  ressortir  le  défaut  d'un  tdle  gare, 
pei  Hkçoe  !i  n'll<«  ilo  l'Ouest  Saint-Lazare,  à  Paris.  C'est  la  poû- 
Lyi  bi  it^  tt^tiliulei',  des  bureaux  de  billets  et  de  bagages,  enfin 
r  kallHct'atlente  ii  t'eitrémité  de  toutes  les  voies  et  destrot- 
nict    IIE. 

I.  ftd^hut  n'nxiste  pas  dans  le  type  adopté  pour  la  nouvelle 
moi  Alùo  centrale  des  chemiDS  saxons. 
teAii  Ufillede  Dre^lo,  où  aboutissent  les  quatre  lignes  de  L«p- 
déps  ai;  de  Boli^rae,  de  Silésie  et  de  Tbarand,  est  séparée  par 
Ouai  i©f,en  àeii\  parties  —  Altstadt  et  Neustadt  —  dont  la  plus 
recoi  aJflue,  celle  qui  donne  au  mouvement  local  sa  plus  grande 
do  ri  ^iiiir,  l'.-Mlsladt,  s'Stend  sur  la  rive  gauche  du  fleuve, 
nouv  ^«iiite  de  circonstances  étrangères  à  la  véritable  satisfac- 
Efi  pdel'inli'rfltgéniTal,  les  deux  lignes  de  I-eipzig  et  de  Silésie 
ce  ge  firmio^^'^'  chacune  à  une  station  de  tèle  située  dans  Neus- 
des  b^^deui  autres  dans  l'Altstadt  ;  cette  disposition  des  plus 
les  bu^^s,  àfi  plus  fâcheuses,  et  que  tout  voyageur  traversant 
la  gaf^aeu  tedûsagrâmentde  constater,  vient  d'être  heureu- 
irès-di^  modifiée  par  la  construction  de  la  nouvelle  gare  dans 
«mil*  4dl. 

câus6<  j«  dominante  du  projet  imposait  les  conditions  sui- 
Oua   -: 

r  une  st^ptration  aussi  complète  que  possible  entre 
ni  local,  le  mouvement  de  transit  et  les  services 
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^  Réduire  au  minimum  le  parcours  des  voyageurs  dans  la 
gt3.tiony  et  le  transport  des  bagages. 

La  figure  439  nous  donne  dans  son  ensemble,  et  à  une 
Rebelle  extrêmement  réduite,  la  solution  du  problème. 

IjGS  voies  principales  fh,cb^  sont  réunies  par  doubles  bran- 
chements de  manière  à  permettre  aux  trains  provenant  de  di- 
rections différentes  de  se  mettre  en  contact  immédiat  avec  le 
quai  qui  s*étend  sur  une  longueur  de  277",50  avec  une  lar- 
geur de  5",66  ;  —  ainsi  les  trains  venant  du  côté  y — Leipzig, 
Berlin,  Sîlésie,  Freiberg  —  s'arrêtent  sur  la  partie  crf  et  re- 
prennent leur  route  par  leur  branchement  g  h.  Ceux  qui  vien- 
nent du  côté  X  —  Bohême,  Prague,  Vienne  —  s'arrêtent  en  ab 
et  partent  en  suivant  le  branchement  ef. 
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Fig.  439.  Station  centrale  de  Dreade.  Eebelle  1/8  (NM. 

Dans  cette  disposition,  les  machines  et  les  fourgons  qui  les 
goivent  sont  à  courte  distance  des  bureaux  de  bagages. 

lie  bâtiment,  dans  son  ensemble,  est  divisé  en  trois  sections  : 
la  première,  au  centre,  comprend  le  vestibule  V  avec  le  bureau 
i0&  lûUets  à  droite,  la  loge  du  concierge  à  gauche,  les  bureaux 
de  bagages  B  —  arrivée  et  départ  —  au  fond.  —  Dans  un 
nremier  projet,  le  bureau  des  billets  flanqué  d'un  bureau  d'in- 
fmnations  à  droite,,  d'un  bureau  de  change  à  gauche,  devait 
prendre  sa  place  au  milieu  du  vestibule,  de  manière  à  per- 
mettre d'effectuer  la  vente  des  billets  par  ses  quatre  faces,  pour 
les  quatre  directions.  On  aurait  évité  ainsi  l'encombrement 
misé  par  la  présence  des  partants  devant  le  bureau  des  billets 
enfoncé  dans  l'épaisseur  du  b&timent. 

Les  deux  courants  d'arrivée,  qui  passent  à  droite  et  à  gauche 


T.  II. 


M 
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B,  negénent  pas  le  courant  du  départ,  ménagé  dahs 
vestibule, 
seconde  section,  k  gauche  du  vcslibllle.  e«t  consacré 
Tviccs  de  l'admlnistratldn  :  Coticierge,  chefs  dc  Service  i 
iphe,  messageries  M,  bureaux,  dortoirs,  lampistcrie,  t 
■  ,      .tes,  et  I)ureaiis  de  la  poste  h  l'extK'tnîli;  A. 

La  troisième  section,  qui  s'étend  à  droite  du  iiestlfaule, 
prend  tous  les  locaux  destinés  aux  voyageurs  :  salles  d'Sttt 
II,  m,  buffet  S,  salons  de  la  coUr  G,  police  E,  locaux  di 
taurateuf  F,  etc. 

Le  service  se  fait  d'une  lûanière  trfes-régilIlÈf-Ë  j  les  ma 
lations  de  bagaf^es  sont  trCs-faclles,  pat-  suite  de  la  dispo 
qui  permet  de  les  distribuer  tantôt  à  droite,  tflntôt  h  g 
du  vestibule,  selon  la  position  du  train  arrivant,  sans  gÔr 
mouvement  des  bagages  au  départ. 

Le  corps  central  du  biltiment  et  les  deux  extrémités  soo 
montés  d'un  entre-sol  et  de  deux  étages.  —  Dans  les  cntr 
se  trouvent  les  logements  des  employés  d'un  ordre  iuféi 
au-dessus,  les  bureaux  de  l'administration  centrale,  des 
tionnaires  supérieurs,  les  appurleraents  descbef>  de  sen: 
Nous  ferons  sur  ces  dispositions  générales  deux  rése 
—  Les  entresols  pèchent  par  défaut  de  ventilation  et  d 
rage;  puis  l'arrangement  de  la  marquise  qui  recouvre  1( 
toir  longeant  les  voies  laisse  à  désirer  :  pas  assez  de  sai 
trop'de  hauteur  au-dessus  du  quai  pour  protéger  en  tous 
la  surface  couverte  contre  les  velits,  la  neige  ou  le  soleil. 
Mais  le  défaut  le  plus  grave  de  ce  type  qui  se  retrouve 
ment  à  Hanovre  git  dans  la  disposition  des  voies.  Les 
doivent  accoster  les  trottoirs  en  se  croisant  —  il  y  a 
question  de  sécurité  qui  réclame  une  très-sérieuse  dit* 
La  figure  440,  pi.  XXX,  indique  une  combinaisoit  des 
types  précédemment  étudiés,  qui  se  retrouve  appliqua 
les  extensions  de  la  gare  de  l'Est  à  Paris,  et  dans  la  ata 
BAle,  commuhe  aux  chemins  du  Getitral-Suissë  et  É 
français. 
Dans  lagaredel'Est,  àParis,  les  trains  de destiftation 
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-tes  peuvent  effectuer  leurs  opérations  jians  se  gêner,  tnais 

les      AOyagetirs  ont  un  long  parcours  à  faire  entre  les  trains 

et  l^s  locaux  d^attente,  au  départ  comme  à  l'arrivée.  Dans  là 

gai-^  de  Bâle,  l'arrivée  et  le  départ  sô  trouvent  sur  le  même 

c6t<3  de  la  voie,  mais  les  trains  ont  chacun  leur  trottoir  distinct 

et  -vîs-à-vis  des  locaux  de  service  y  afférents. 

L*â  station  des  voyageurs  à  Cologne  affecte  le  type  indiqué 
par-  la  figure  441,  pi.  XXX.  Comme  elle  sert  à  la  fois  de  têtd  de 
ligr^c  pour  les  directions  de  la  Belgique,  de  la  Hollande  et  du 
Hau-t-Rhin,  et  de  transit  pour  la  ligne  de  Berlin,  elle  offre  une 
corxn^bînaison  des  premier  et  troisième  types,  dont  elle  a  pris  les 
ava^ntages  en  échappant  à  la  plupart  de  leurs  défauts. 

2J27.  Grandes  stations  de  marchandises,  —  Au  point  de  vue 
de^  produits,  le  trafic  des  marchandises  remporte  de  beaucoup 
sU±-  celui  des  voyageurs.  Cette  prépondérance,  qui  deviendra  de 
plu.  s  en  plus  marquée  par  suite  du  développement  dés  che- 
mm  ins  de  fer,  appelle  une  sérieuse  attention  dans  l'étude  deë 
di^X^^^^^^^^  applicables  aux  grandes  stations  de  marchandises. 
TËXi  principe,  les  opérations  d'une  station  de  marchandises 
pe  Cavent  se  résumer  en  Un  seul  mot  : 

rSrlecevoir  les  marchandises  et  les  expédier  à  leur  destîiiatioh. 
In  application,  la  question  se  complique,  car  il  peut  se  prê- 
ter ttois  cas  distincts  : 
J.*  Les  marchandises  arrivent  de  la  localité  et  doivent  être  èx- 
n6<ïiées  par  le  chemin  de  fer. 

fi*  Les  marchandises  arrivent  par  le  ôhemin  de  fer  et  doltërtt 
être  expédiées  dans  la  localité. 

3*  Enfin  les  marchandises  arrivent  par  le  chemin  de  fël*  et 
doivent  être  expédiées  par  le  chemin  de  fer. 

Ces  trois  opérations  principales,  très- simples  danë  UUef 
petite  station,  deviennent  d'une  extrêiile  difficulté  lorsque  le 
trafic  est  considérable.  Il  faut,  en  effet,  que  les  marchandises 
soient  reçues,  vérifiées,  mises  à  l'abri  des  avaries  ou  des  sous- 
tractions; qu'elles  séjournent  le  moins  longtemps  possible 
dans  la  gare  ;  qu'elles  suivent  leur  destination  sans  fausse  di- 
♦ection  et  que  les  trains  qui  les  amènent  ou  les  enlèvent  soient 
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ompûsés  ou  Tormés  sans  retard.  Il  faut  pour  tout  cela  : 

es  locaux  appropriés  ù  la  nature  des  marchandises  ;  2'  des 
réserv^'s  h  la  cirnilatioti  des  chariots  de  terrfi  qui  des- 
1  la  localité,  autrement  dit  des  voies  charretières  ;  3°  des 
pour  la  rweptîon  et  l'espédilioii  des  wagons  et    des 

iS. 

ime  toute  entreprise  industrielle,  un  chemin  de  fer  doit 
e  il  réaliser  la  plus  grande  somme  de  hénéQces  avec  la 
Ire  dépense  possible. 

particulier,  une  station  de  marchandises  qui  satisfait  \ 
ondition  doit  faire  passer  dans  son  enceinte  la  plus  grande 

aotité  de  marchandises  dans  un  laps  de  temps  donné,  avec 

minimum  de  dépenses,  et  en  retenant  le  moins  de  temps 
possible  le  matériel  d'exploitation. 

Pour  atteindre  ce  résultat,  il  faut  que  les  aménagements 
d'une  station  de  marchandises  satisfassent  aux  conditions  que 
nous  allons  examiner,  mais  qui  toutes  doivent  se  baser  sur  ce 
principe  fondamental  :  éviter  les  longs  parcours  et  les  ma- 
nœuvres, et  pour  cela,  rapprocher  autant  que  faire  se  peut  let 
centres  de  mouvement,  par  conséquent  rejeter  les  dispositions 
allongées  et  leur  préférer  les  arrangements  par  groupes  con- 
Ugus*. 

Locaux  de  manotestion.  —  Nous  savons  que  les  marchan- 
dises se  divisent  en  deux  grandes  classes,  la  première  exigeant 
des  installations  qui  la  mettent  à  l'abri  des  intempéries  ou  des 
soustractions,  la  seconde  se  contentant  d'espaces  découverts, 
mais  clos. 

Dans  les  gares  anglaises,  les  voies  s'épanouissent  à  partir  de 
l'extrémité  de  la  gare  et  se  dédoublent  successivement  de  ma- 
nière à  présenter  pour  chaque  espèce  de  marchandises  une 
voie  et  un  lieu  de  dépôt  spécial, 

Par  cette  disposition,  la  gare  prend  la  forme  d'un  éventail 
très-ouvert.  Sa  surface  est  condensée  en  un  tout  homogène  sur 

'  Veriammiung  lier  Techniker  der  deuUehen  Eùenbahn'Wtrtoaltangen. 
MûnchRn,  2R  soptemlier  I86S,  , 
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lequel  la  surveillance  générale  peut  s'exercer  avec  la  plus 
grande  facilité. 

Les  voies  longeant  les  quais  et  les  cours  sont  recoupées,  de 
distance  en  distance,  par  des  batteries  de  plaques  tournantes 
qui  facilitent  le  mouvement  des  wagons  pleins  et  vides,  en  ce 
qu'elles  permettent  de  les  dégager  avec  des  hommes  ou  des 
chevaux,  sans  avoir  recours  aux  manœuvres  à  la  machine. 

Quelques  gares  françaises  ont  été  établies  suivant  un  sys- 
tème tout  opposé  à  celui  des  gares  anglaises. 

Les  voies  de  réception  et  de  formation  des  trains  sont  per- 
pendiculaires au  grand  axe  des  quais  et  des  emplacements 
destinés  à  la  manutention  des  marchandises  (fig.  442,  pi.  XXX). 
Celte  organisation  exige  rétablissement  de  deux  systèmes 
de  voies  perpendiculaires  Tun  à  l'autre  et  de  plaques  tour- 
nantes dans  l'intérieur  des  halles  ;  de  là,  augmentation  du 
prix  des  surfaces  couvertes.  Si  nous  ajoutons  à  tous  ces  désa- 
vantages l'obligation  oîi  Ton  se  trouve  de  donner  aux  voies  de 
service  le  développement  nécessaire  pour  établir  une  commu- 
nication convenable  entre  les  diverses  parties  de  la  gare,  on 
reconnaît  sans  hésiter  que  ce  système  est  plus  onéreux  que 
celui  des  quais  parallèles  aux  voies  d'arrivée  et  de  départ. 

Pour  la  manutention,  toutes  les  manœuvres  de  wagon  sont 
forcément  exécutées  au  moyen  des  plaques  tournantes;  tous  les 
mouvements  deviennent,  par  conséquent,  beaucoup  plus  longs 
et  plus  coûteux,  puisque  chaque  wagon  doit  passer  sur  une  et 
quelquefois  sur  plusieurs  plaques  successivement. 

EnGn,  la  disposition  que  nous  venons  d^indiquer  rend  difGcile 
raccès  des  voitures  de  terre,  et  quand  Taffluence  des  marchan- 
dises prend  un  peu  d'importance,  les  plates-formes  des  hangars 
sont  rapidement  encombrées,  sans  qu'on  puisse  en  activer  le 
mouvement,  malgré  le  zèle  des  agents  chargés  de  diriger  la 
manutention. 

Tous  les  inconvénients  de  ce  système  n'ont  pas  tardé  à  être 
reconnus.  Quand  l'espace  disponible  le  permet,  on  établit  la 
gare  des  marchandises  suivant  une  combinaison  qui  concilie 
toutes  les  exigences  :  facilité  d'approche,  de  décomposition  et 


raposition  des  trains;  rapidité  de  mouvement  des  trains 

.^jnomic  de  construclioti  et  de  main-d'œuvre. 

s  figures  443,  pi.  XXX,  et  444,  pi.  XXXI,  représentent 

?are  établie  suivant  ces  principes. 

bAtimoDts  sont  disposés  parallèlement  aux  voies  qui  sont 

ies  par  des  batteries  de  plaques  tournantes  suflisamment 

,')jiui;liéËS  pour  que  les  wagons  n*aient  pas  un  cliemin  trop 

h  parcourir. 

i„.ns  une  grande  station  de  marchandises,  partie  de  ce^ 

LIS  est  atTectéc  au  départ,  et  partie  h  l'arrivée.  Dans  chacun^ 

Uvisions,  on  réserve  un  compartiment  pour  le  trafic  p^ 

^  Buparés,  les  autres  étant  plus  particulièrement  affectés  a^ 

■ts  par  wagons  complets.  De  plus,  on  répartit  entre  '^ 

s  installations  le  trafic  par  nature  de  produits,  de  i^^ 

I       .  a  en  faciliter  le  classement. 

on  coénage  encore  un  local  distinct  pour  les  marchandg^g 
soumises  au  contrôle  de  la  douane  ou  de  l'octroi. 

Il  est  entendit  d'ailleurs  que  la  station  renferme  tous 
aménagements  pour  les  bureaux  d'expédition,  les  dépôts  d.  '^ 
jets  en  souffrance,  les  magasins  et  ateliers  pour  le  matériel  t^ 
stations,  des  corps  de  garde  pour  les  équipes,  etc. 

Voies  charretières.  —  Ces  voies,  constamment  parcourue 
par  les  chariots,  doivent  être  établies  de  manière  à  résister  par — 
faitement  au  passage  des  hôtes  et  des  roues,  et  présenter  asser" 
d'ampleur  pour  que  la  circulation  y  soit  facile  en  tous  sens. 
Elles  permettront  aux  véhicules  de  terre  d'accoster  commodé- 
ment les  halles,  les  quais  découverts  ou  les  emplacements  de 
dépôt  à  fleur  du  sol. 

Il  faut  de  plus  préserver  les  voies  charretières  contre  les  ac- 
cidents qui  peuvent  résulter  du  mouvement  des  trains  et  des 
machines.  Elles  ne  doivent  donc  jamais  servir  au  passage  des 
voies  de  fer  destinées  aux  manœuvres  de  locomotives,  mais 
elles  peuvent  être  occupées  par  des  voies  de  fer  utilisées  pour  la 
manœuvre  à  bras  des  wagons  isolés. 

VoiBs  iiK  Ft;Fi.  —  On  peut  diviser  les  voies  de  fer  des  grandes 
stations  de  marchandises  en  trois  catégories  : 
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l^  Voies  de  garage  des  trains  entiers  ; 
2'  Voies  de  manutention  ; 
3"  Voies  de  triage. 

Voies  de  garage,  —  Ces  voies,  en  quantités  et  en  directions 
appropriées  au  niouvement  probable  de  la  ligne,  se  développent 
parallèlement  aux  voies  principales,  tant  à  Tarrivce  qu*au  dé- 
part. Ces  voies  de  garage  seront  donc  en  communication  di- 
recte d'une  part  avec  les  voies  principales,  de  l'autre  avec  les 
voies  de  décomposition. 

Eti  cas  d'encombrement  de  marchandises  ou  d'interruption 
momentanée  de  la  circulation,  la  prudence  conseille  de  ménager 
une  ou  deux  voies  de  garage  supplémentaires. 

X^  longueur  de  toutes  ces  voies  de^arage  correspond  à  celle 
des  trains  les  plus  complets  en  matériel.  Sur  les  grandes  lignes, 
cette  longueur  ne  sera  pas  inférieure  à  700  mètres. 

Voies  de  manutention.  —  Comme  les  locaux  disposés  pour 
la  manutention  des  marchandises,  les  voies  de  môme  desti- 
natioq  se  4istinguent  en  voies  des  halles  et  quais  et  en  voies  des 
dépôts. 

Quant  à  leurs  dispositions,  elles  varient  d'après  le  mode  de 
manœuvre  et  le  système  de  construction  des  wagons.  Dans  les 
stations  anglaises  et  françaises  où  ne  circulent  guère  que  des 
wagons  à  marchandises  à  quatre  roues,  nous  avons  vu  que  les 
halles  et  quais  sont  bordés,  sur  deux  ou  trois  faces,  de  voies 
réunies  entre  elles  par  des  plaques  tournantes. 
La  voie  contiguô  au  quai  reçoit  les  w^agons  en  manutention. 
Une  seconde  et  même  une  troisième  voie,  reliées  à  la  pre- 
mière par  une  batterie  de  plaques  tournantes,  servent  à  déposer 
les  véhicules  vides  ou  chargés,  ou  à  les  mettre  en  communica- 
tion avec  les  trains  garés. 

De  cette  façon,  la  manœuvre  des  wagons  s'opère  à  l'aide  de 
plaques  tournantes,  et  si  l'on  donne  à  ces  appareils  S^jSO  de  dia- 
mètre au  maximum,  on  voit  que  l'espace  réservé  aux  voies  de 
manutention  est  relativement  assez  restreint. 

Nous  retrouvons  cette  disposition  reproduite  dans  la  fi- 
gure 444,  pi.  XXXI. 


gares  allemandes,  fréquenlées  en  général  par  d^^ 

lia  11  aï\  et  huit  roues,  la  manœuvre  par  plaques  toiL___ 

..uM.es  n'est  ^iière  possible  par  suite  de  la  grande  dépense  ^^ 

main-d'œuvre  et  de  l'ampleur  des  espaces  réclamés  pour  i'i     -, 

stallation  des  appareils  d'au  moins  6  mètres  de  diamètre. , 

Pour  échapper  à  cet  inconvénient,  ou  se  sert  &équemment  ^^^ 
chaiiots  à  niveau  et  des  communications  de  voies  que  no-  «j 
avons  décrites  sous  le  nom  de  ùranc/iemenls -traversées. 

Quant  aux  voies  de  manutention  à  niveau,  on  les  répac-fii 
par  groupes  de  deux  ou  trois  voies  réservés  h  un  trafic  s^^. 
cial,  et  bordés  par  des  cbaussées  assez  spacieuses;  chatfi/^» 
groupe  étant  réuni  par  ses  extrémités  à  une  voie  maîtresses 
de  manœuvre  a  l'aide  de  branchements  et  de  plaques  tour-  -^ 
nantes, 

La  partie  supérieure  de  la  figure  445,  pi.  XXXl,  type  des 
gares  de  marchandises  du  Hanovre  qui  se  rapproche  de  celui 
des  stations  anglaises,  est  occupée  par  le  quai  à  rampes  qr 
et  sa  voie,  puis  en  descendant,  on  trouve  les  voies  jt  alîectées 
par  groupes  de  deux  aux  manutentions  à  niveau  et  enfin  celles 
accolées  aux  longs  côtés  des  halles  à  marchandises  hh.  Ici 
absence  de  communication  transversale  résultant  de  la  forme 
même  du  matériel  roulant.  Toutes  les  manœuvres  doivent  s'ef- 
fectuer à  la  machine  par  les  voies  >/g'  pour  communiquer  avec 
les  voies  des  trains  entiers  «'... 

Par  contre,  il  y  a  une  très-grande  condensation  des  masses 
et  les  centres  de  mouvement  se  trouvent  aussi  rapprochés  que 


On  n'est  d'ailleurs  pas  toujours  maître  de  choisir  les  dispo- 
sitions les  plus  commodes  et  les  conditions  locales  ne  s'y  prêtent 
pas  dans  tous  les  cas.  On  doit  le  plus  souvent  tirer  parti  d'un 
terrain  donné  dont  la  forme  s'impose  à  l'ingénieur  et  qui  im- 
prime au{plan  de  la  station  ses  traits  essentiels. 

Voies  de  triage.  —  A  l'arrivée  d'un  train  de  marchandises 
dans  une  grande  station,  ses  wagons  doivent  être  rapidement 
répartis,  d'après  leur  destination,  entre  les  différents  départe- 
3ntsde  la  station. 
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L'opération  inverse  s'effectue  lorsqu'il  s'agit  de  composer  un 
train  au  départ,  en  classant  les  véhicules  dans  l'ordre  où  ils 
loi  vent  être  déposés  sur  le  parcours  du  train. 

Ces  deux  opérations  s'effectuent  sur  les  voiesdites  de  triage^ 
aîsceau  de  voies  parallèles  débouchant  toutes  dans  une  voie 
naî tresse.  Ce  système  doit  être  placé  de  manière  à  n'apporter 
itioune  perturbation  dans  le  mouvement  général  de  la  station 
t  à-  se  présenter  dans  tout  son  ensemble  à  la  vue  des  agents 
barges  des  manœuvres  de  triage. 

Le  nombre  et  la  longueur  de  ces  voies  spéciales  dépendent  de 
'activité  locale.  Mais  il  vaut  mieux,  quand  on  a  le  choix,  établir 
l>eaucoup  de  voies  même  courtes  que  peu  de  voies  de  grande, 
longueur,  car  sur  ces  dernières  les  manœuvres  sont  longues, 
fatigantes  pour  le  matériel  et  dangereuses  pour  les  agents. 
Si  Ton  peut  faire  aboutir  le  groupe  des  voies  de  triage  à  deux 
files  de  changements  qui  permettent  de  trier  en  deux  sens  op- 
posés, il  n'y  a  pas  d'hésitation  possible.  Ces  deux  files  de  chan- 
gements communiqueront  avec  la  maîtresse  voie  de  formation 
et  celle-ci  sera  en  communication  directe  avec  les  voies  princi- 
pales, ce  qui  permettra  aux  trains  formés  de  partir  immédiate- 
ment sans  rentrer  dans  les  voies  de  la  station. 

Dans  la  figure  44S,  pi.  XXXI,  les  voies  de  triage  sont 
groupées  en  rr...,  la  voie  b  leur  servant  de  tête. 

La  disposition  que  la  figure  446  représente  —  partie  de  la 
station  du  chemin  de  la  Basse-Silésie  à  Berlin  affectée  au  triage 
et  au  garage  des  trains  —  nous  paraît  mieux  combinée.  Le 
groupe  des  voies  de  triage  rr. . .  est  condensé  et  bien  disposé 
pour  toutes  les  opérations. 

LÉGENDES    DES   FIGURES    445    ET   446,    PLANCHE  XXXI. 

V,,V,.      Voies  principales.  qr.  Quai  découvert  et  ratnpe. 

6.6',  g,9'.  Voies  de  manœuvre.  nn. .  Voies  de  manutention  à  niveau. 

rr.  Voies  de  triage.  w.  Voies  charretières. 

K....        Voies  des  trains  entiers,  xx.  Voies  de  la  remise  des  ma- 

wi,in.        Voies  de  services  des  wa-  chines. 

gons  en  manutention  ff.    Remise   et  ateliers. 

à  la  halle  couverte.  k.     Pont- bascule. 
h.             Halle  aux  marchandises. 
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DES  DB  TRIAGE.  —  La  rencoiitre  de  plusieurs  lignes  ï^::}, 

le  mouvement  d'un  centre  commercial  considéra^^j 

oiueneiii  en  ces  divers  points  une  telle  affluence  do  waçc»,j 

charges  et  vides,  qu'il  en  résulterait  là  de  véritableË  cn«>^_ 

raents  préjudiciables  auï  intérêts  de  tout  genreengagés  d  a q, 

juostion  des  transports,  si  des  mesures  spéciale.-*  n'élaiem 
prises  il  cet  égard,  car  cet  encorabrement  amène  des  relartJa 
jidérables  dans  la  livraison  des  marchandises  ou  dans  ig    ' 
uiBiJonibilité  du  mal(5riel. 

Pour  échapper  aux  conséquences  de  ces  encombrements,  cm 
organise  au  voisinage  de  ces  points  de  concours  des  goret  et* 
triage  —  R'tngirbalinliof —  où  les  trains  sont  décomposés  et 
reformés  suivant  leur  destination.  Le  chemin  de.  Paris  à  la. 
Méditerranée  possède  un  certain  nombre  d'installations  de  «^e 
genre  aux  principaus  points  de  rencontre  de  son  réseau,  corair'^»^ 
Villeneuve-Saint-Georges,  D'ijon,  Lyon,  Valence,  Terrcnoii' ^g^ 
Alaiâ,  Nîmes,  Rognac. — La  compagniedel'Est  en  a  deux  :  l'un^»-  ' 
Pantin,  l'autre  à  Noisy-le-Sec.  —  L'Allemagne  en  possède  plti — *^ 
sienrs  comme  Copenik  pour  la  gare  de  la  Basse -Kilésie 
Berlin,  celle  du  canal  pour    Berlin-Magdebourg,  Gunter^^* 
hausen,  Wunsdorl',  etc.,  etc. 

Comme  disposition  générale,  il  faut  que  la  gare  de  trilg^''^ 
soit  directement  accessible  des  voies  principales  et  qiic  les  ma 
nœuvres  puissent  s'y  effectuer  sans  entraver  la  circulation. 

Xa  figure  447,  pi.  XXXI,  représente  une  des  disposition^ 
adoptées  par  la  compagnie  de  Paris-Méditerranée.  —  Vi,  Y, 
sont  les  voies  principales  :  y.j  les  voies  de  garage  des  trains 
entiers,  6  la  voie  de  manœuvre  et  t,t..,  les  voies  de  triage,  La 
voie  b  se  relie  à  la  voie  principale  par  un  branchement  qui  per-  ' 
met  aux  trains  formés  de  prendre  leur  route  immédiatemeot 
après  leur  formation. 

Gomme  mesures  de  sécurité,  les  aiguilles  de  branchement 
donnant  accès  sur  les  voies  principales  sont  munies  d'un  signait, 
qui  en  interdit  l'approche  aux  mécaniciens  en  manœuvre  sur 
la  voie  h. 

La  conférence  des  ingénieurs  allemands  tenue  en  septembre 
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1868^  ^Munich,  a  examiné  la  question  de  savoir  s'il  est  conve- 
nablÇ?  dans  une  grande  station,  de  séparer  la  gare  des  raar-. 
chandises  de  la  gare  de  triage.  En  faisant  exception  pour  les  cas 
QÙ  les  conditions  locales  y  mettraient  un  sérieux  obstacle,  soit 
comme  convenance,  soit  comme  dépenses  d'établissement,  la 
majorité  des  administrations  consultées  s'est  prononcée  en  fa- 
veur de  la  réunion,  pour  les  raisons  suivantes  : 

1«  Economie  sur  les  dépenses  de  premier  établissement  et 
surtout  sur  celles  d'exploitation  par  la  réduction  des  parcours 
du  matériel  ; 

2**  Célérité  dans  les  manipulations,  par  suite  du  rapproche- 
ment des  centres  d'opérations,  de  l'utilisation  immédiate  du 
matériel  vide  ; 

3«  Efficacité  et  réduction  des  frais  de  surveillance. 

Par  contre,  la  séparation  des  deux  gares  a  été  reconnue  con- 
venable dux  bifurcations  qui  n'ont  pour  ainsi  dire  aucun  trafic 
local  et  ne  servent  que  de  point  de  transit. 


.^  11- 
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329.  Plans  généraux.  —  Nous  avons  cherché,  dans  le  para- 
firraphe  précédent,  à  faire  ressortir  l'influence  de  la  disposition 
iJes  stations  sur  les  conditions  d'exploitation,  qui  peuvent  se 
i^umer  ainsi  :  simplifier  et  faciliter  tous  les  mouvements  de 
jnanière  à  obtenir  de  chaque  station  le  maximum  d'effet  avec  le 
minimum  de  dépenses  d'exploitation. 

Ce  résultat  ne  saurait  être  acquis  que  par  une  connaissance 
exacte  des  besoins  du  trafic  dans  toutes  les  localités  traversées, 
et  des  moyens  d'y  donner  satisfaction. 

Sur  un  programme  rédigé  en  vue  de  ces  besoins,  une  étude 
compïfete  des  dispositions  de  chaque  station  sera  donc  élaborée  et 

se  résumera  en  un  plan  h  une  échelle  convenable,  r^  ou  0'°,002 

pour  mètre  par  exemple,  assez  grande  pour  recevoir  l'indication 
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de  la  position,  par  rapport  aux  piquets  d'ase,  de  chaque 
ment,  appareil  et  dC-pcndance  quelconque. 

Lorsque  les  plans,  combinés  pour  satisfaire  aux  exigences 
des  services  de  l'exploitai  ion,  seront  arrëtps  définitivement, 
l'ingénieur  fera  procéder  au  piquetage  du  périmètre  et  des  in- 
stallations intérieures  de  ta  station.  Les  piquets  employés  à  cet 
usage  spront  très-Forts,  solidement  onfonrés  dans  le  sol,  exap- 
teraent  repérés  et  soigneusement  garantis  contre  les  avarifé, 
car  la  bonne  exécution  du  plan  dépend  de  leur  conservation.  ' 

La  marche  de  la  construction  étant  consciencieusemenl  éti^^ 
diée  et  déterminée,  l'ingénieur  dirigera  l'ensemble  des  trav^ij^ 
de  façon  à  éviter  toute  fausse  manœuvre,  tout  double  emploi  at,  s 
faire  concourir  utilement  chaque  détail  à  l'exécution  de  l'âu. 
semble. 

Il  exigera  surtout  que  les  plans  de  pose  de  tous  les  appareils 
soient  scrupuleusement  suivis  dans  l'exécution,  interdisant 
d'une  manière  absolue  toute  modification  qui  ne  lui  aurait  pas 
été  soumise  au  préalable. 

330,  Dispositions  des  voies.  —  En  principe,  il  faut  que  Ïk 
voies  des  stations  soient  disposées  de  façon  à  pouvoir  être  p^»-r- 
courues  en  toute  sécurité  et  à  faciliter  tous  les  mouvemer  ^'-' 
intérieurs.  Nous  avons  vu  que  sur  les  lignes  à  deux  voies  0** 
mouvements  étaientsi  bien  définis,  queles  installations  affecta ^^ 
auv  mouvements  dans  chaque  sens  étaient  naturellement  inX'' 
quées  par  la  direction  du  trafic,  —  Mais  sur  les  lignes  à  voî^ 
unique,  on  doit  pourvoir  aux  nécessités  présentes  sans  perdre 
de  vue  les  éventualités  do  l'avenir  ;  ainsi  pour  les  besoins  ac- 
tuels on  connaît  les  stations  qui  seront  desservies  par  un  cer- 
tain nombre  de  trains,  et  celles  où  tous  les  trains  devront  s'ar- 
rêter; pnfln  celles  où  il  pourrait  y  avoir  croisement.  Gomme 
question  de  sécurité,  on  s'efforce  de  ne  pas  placer  en  courbe  les 
voies  parcourues  en  vitesse  et  les  points  où  les  freins  peuvent 
fonctionner.  Il  y  a  dès  lors  deux  dispositions  à  adopteF  pour 
l'un  et  l'autre  cas. 

Dans  les  stations  où  certains  trains  ne  s'arrùtent  pas,  il  faut 
placer  la  voie  de  slalionnement  en  prolongement  de  la  voie 
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principale  et  la  voie  de  garage  en  dehors  de  celte  direction, 
sauf  à  faire  subir  à  cette  dernière  deux  inflexions  (fig.  432, 
pi.  XX). 

Lorsque  tous  les  trains  doivent  s'arrêter  à  une  station  don- 
née, on  dispose  les  voies  de  manière  à  présenter  la  moindre 
courbure  à  l'arrivée.  Les  figures  4S3  et  434,  pi.  XXVIII,  qui  re- 
présentent les  dispositions  adoptées  pour  ce  cas  par  les  compa- 
gnies de  Paris-Méditerranée  et  du  Sud  de  TAutriche,  repro- 
duisent cet  arrangement.  Les  deux  courbes  en  sens  inverse  qui 
raccordent  la  ligne  principale  à  son  entrée  sur  la  voie  d'évite- 
ment  sont  décrites  avec  un  rayon  de  1 200  mètres,  tandis  que 
le  raccordement  en  ce  même  point  avec  l'autre  voie  est  effectué 
par  une  courbe  de  300  mètres  de  rayon.  La  même  disposition, 
mais  en  sens  inverse,  se  présente  à  l'autre  extrémité  du  girage. 
En  ce  qui  concerne  les  voies  de  service  en  dehors  des  voies 
de  garage  ou  de  croisement,  il  faut  toujours  les  disposer  de  ma- 
nière à  économiser  les  remaniements  lorsque  la  ligne  recevra 
la  seconde  voie.  Cependant  il  faut  tenir  compte  de  l'observation 
suivante  : 

Quand  une  ligrte  est  établie  immédiatement  à  deux  voies, 
et  que  l'on  doit  éviter  de  prendre  les  aiguilles  en  pointe,  on 
adopte  pour  les  stations  intermédiaires  la  disposition  repré- 
sentée par  la  figure  435,  pi.  XXVIII.  Si  un  train  doit  se  garer, 
ilfeut  le  refouler  sur  la  voie  d'évitement. 

Le  cas  est  rare  sur  les  lignes  à  deux  voies  où  le  refoulement 
soit  une  exception. 

Sur  la  ligne  à  une  voie  dont  les  stations  sont  organisées  en 
fue  de  l'installation  ultérieure  de  la  deuxième  voie,  il  faut  na- 
turellement que  les  trains  d'une  direction  au  moins  prennent 
les  aiguilles  en  pointe,  et  de  plus,  en  cas  de  croisement,  qu'ils 
soient  refoulés  sur  la  voie  d'évitement  en  arrivant  ou  en  par- 
lant, manœuvre  souvent  dangereuse  et  toujours  très-longue. 
On  échappe  à  ce  grave  inconvénient  en  adoptant  le  dispositif 
indiqué  par  la  figure  436. 

Tous  les  trains,  il  est  vrai,  prennent  les  aiguilles  d'entrée  en 
pointe,-  mais  ils  peuvent  se  garer  sur  leurs  voies  respectives 
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sans  engager  la  voie  principale  par  une  manœuvTË  de  i^ 
ment,  et  les  voies  do  garage  se  trouvent  munies  des  aiguilli 
communication  avec  les  voies  de  service  placées  de  mata'i 
éviter  tous  les  accidents  si  les  aiguilles  qui  commandent  !'« 
de  la  station  sont  installées  pour  imprimer  aux  traîne  une  d 
lion  constante. 

On  place  quelquefois,  raaîs  à  tort,  une  voie  de  garage  ( 
les  deux  voies  de  stationnement.  Cette  disposition  est  touj 
gônante,  et  peut  causer  des  accidents. 

La  longueur  des  voies  de  stationnement  ou  de  garagâ 
correspondre  à  celle  des  trains.  Si  le  service  de  l'exploit 
peut  prévoir  une  TOraposition  de  trains  comprenant  ju! 
i20  essieux,  il  faudra  ménager  à  ces  voies  une  longueur 
nima  de  420  mètres  entre  les  poteaux  d'arrêt  — 334- 
chûis  de  son  emplacement  est  déterminé  par  le  tâbleti 
marche  des  trains  —  E.XPL01TATI0N  — . 

Le  nombre  et  la  longueur  des  voies  de  service  taisent 
l'impdrtance  du  trafic.  Ici  encorCj  il  faut  se  ménager  les  mt 
de  les  augmenter. 

Les  voies  des  stations  snnt  généralement  de  construction 
logue  k  celle  de  la  voie  courante,  notamment  en  ce  qui  coni 
les  Toies  principales.  Les  voies  de  garage  et  de  service  pel 
être  établies  à  moins  de  frais  que  les  premières  et  dans  des 
ditions  d'entretien  plus  favorables.  C'est  ainsi  que  pou 
voies,  dans  des  stations  dont  la  plate-forme  est  parfaite 
résistante,  on  emploie,  dans  certaines  contrées  Où  le  bot 
cher,  des  dés  en  pierre  au  lieu  de  traverses  en  bois.  Daiis 
très,  au  contraire,  où  le  bois  est  à  bon  marché,  on  emplui 
rails  légers  supportés  par  des_longuerines  ou  des  traverses 
rapprochées.  Ailleurs,  enfin,  on  se  contente  de  poser  les 
à  patin  directement  sur  le  ballast. 

Pour  faciliter  le  service  et  diminuer  les  frais  d'entretie 
couvre  d'un  pavage  l'espace  que  les  voies  occupent  dai 
points  trés-fréquentés  par  le  public,  les  hommes  de  servit 
les  animaux  employés  à  la  manœuvre  des  wagons.  Cette 
caution  est  surtout  nécessaire  pour  les  cours  affectées  au  s 
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des  matchandises  brutes,  et  celles  qui  contiennent  des  voies 
établies  au  niveau  du  sol.  Le  système  de  construction  de  ces 
voies  est  analogue  à  celui  des  passages  à  niveau. 

331.  Espacement  des  voies.  —  Su^  les  lignes  à  deUx  voies, 
Teiit^Tevoie  courante  varie  suivant  la  largeur  des  véhicules.  — 
En  France,  les  grandes  lignes  construites  h  Torigine  ont  adopté 
l'en "trevoie  de  1",80;  ultérieurement,  on  a  reconnu  que  tétte 
dicct^nsion  était  trop  faible  et  otl  Ta  portée  à  2  mètres  et  itiêtne 
à  2^,20. 

*Hin  Allétnagne,  renttevoîé  recorihue  conlme  généraletdent 
iig4?cssaire  est  de  2  mètres,  tnais  plusieurs  lignes  ont  aUgnlétité 
ce^t.e  dimension;  les  chemins  de  Hanovre  notatnïHent  dtlt 
adopté  celle  de  2", 33. 

;Wals  dans  Id  traversée,  des  haltes,  Tentrevoie  côurdilte  ne 
petit  p&ë  être  conservée  sans  inconvétiients,  car  alors  Tespatë 
et^tre  les  trains  arrêtés  est  insuffisant  pour  prévenir  les  acci- 
dferits  qui  résultent  de  l'inadvertance  des  Voyageurs  quittant 
iiiopinémelit  les  voitures  du  côté  de  Tentrevoie,  au  toôinent  où 
ufl  train  passe  sur  Ttilitre  Voie  —  Stations  de  la  ligtié  de  Sôint- 
Gérmain,  etc.,  etc.  ^-.  Dans  les  autres  stations,  cette  entre- 
voie devient  plus  insuffisante  encore  par  suite  des  besoins  d'es- 
pace  réclamés  par  l'installation  des  appareils  de  manœuvre 
des    changements  de  voies  et  signaiix,  par  la  circulation  déS 
hooa mes  d'équipe  et  des  animaux  employés  à  la  tbanœuvre,  réta- 
blissement des  plaques  tournantes  ou  des  transbordeursj  etc. 
Oet  écartement  des  voies  dépetid  aussi  des  dimensions  ûûôp- 
ife^    pour  la  construction  du  matériel  roulant.  Ainsi  avec  lés 
tït^-ons  à  quatre  roues,  on  peut  à  la  rigueur  se  contenter  d'tiile 
eût: revoie  de  2  mètres,  tandis  qu'avec  le  matériel  à  six  et  h  huit 
rovi.^,  on  ne  peut  prendre  moins  de  2",16.  Les  ingénieurs 
aW^mands  désireraient  même  que  cette  largeur  fût  portée  â 

En  HailôVTë,  elle  s'élève  à  3", 90. 

*  ^isrHnbàfiÉngen  det-  deuUchér  ËUefibdhH  techfiikêr  tôHi  il  sèptéihèer 
m  ftt  THest. 


endances  actuelles  d'augmentation  do  laideur  cï«ti 
'^  est  prudent  de  ne  pas  réduire  l'entrevoie  au-d^t^^ 

so  3e  3  mètres,  sous  cette  condition  que  les  voies  ainsi  esfig. 
cées  ne  devront  pas  recevoir  de  plaques  tournantes  ;  et  un  Xie 
se  résoudra  à  l'adoption  de  cette  limite  que  dans  le  cas  où  u,j 
plus  grand  écartement  entraînerait  à  des  dépenses  trop  consi- 
dérables. 

Les  dimensions  de  l'entrevoie  varient  nécessairement  avec 
la  position  et  l'importance  des  voies  considérées.  L'expérience 
indique  comme  convenable  de  ménager  entre  les  voies  de  ser- 
vice et  les  voies  principales  un  écartement  minimum  de  i^.SO 
afin  de  permettre  la  manœuvre  des  wagons  sur  ces  voies  de 
service,  sans  intercepter  la  circulation  sur  les  autres.  L'entre- 
voie peut  fitre  ramenée  :i  3'°,.'i0,  quand  les  voies  destinées  à  re^ — 
cevoir  des  batteries  de  plaques  tournantes  sont  placées  dansde^^ 
gares  de  marchandises. 

Quand  il  s'agit  d'établir  des  voies  au  niveau  des  cours  à  mar- 
chandises brutes,  l'espacement  des  voies  prend  des  proportions 
en  rapport  avec  l'importance  du  tralic.  Il  faut  que,  dans  ce  cas, 
chaque  voie  puisse  être  abordée,  à  droite  et  à  gauche,  par  les 
chariots  de  terre,  ou  que  leur  intervalle  soit  suffisant  pour 
servir  de  dépôt  provisoire  auK  marchandises  brutes.  Nous  ren- 
contrerons de  nouveau  cette  question  en  traitant  de  l'établis- 
sement de  CCS  cours. 

La  surlargeur  de  l'espacement  des  voies  principales  doit  être 
donnée  à  l'entréedans  la  station,  et  ce,  en  écartant  les  deux  voies 
d'une  égale  quantité  à  partir  de  l'axe  du  chemin.  On  a  souvent 
conservé  à  l'une  des  voies  sa  direction  générale,  en  faisant  subir 
à  l'autre  une  inllexion  sufCsante  pour  obtenir  l'écartement 
voulu.  Cette  disposition  avait  sa  raison  d'être,  à  une  épot|ue  où 
l'on  faisait  arrêter  tous  les  trains,  montants  et  descendants,  sur 
la  voie  bordant  le  trottoir  accolé  au  bâtiment  des  voyageurs. 
Ce  cas  se  présenterait  encore,  si  la  ligne  ayant  peu  de  longueur, 
et  à  voie  unique,  était  exploitée  par  un  seul  train  faisant  la 
navette.  Mais,  lorsque  la  ligne  doit  être  exploitée  par  des  trains 
circulant  dans  chaque  sens,  nous  pensons  qu'il  vaut  mieux 
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tir  la  déviation  sur  les  deux  voies  (fig.  457,  pi.  XX),  les 

rdements  pouvant  s'effectuer  avec  des  courbes  de  500  mè- 

de  rayon  que  les  trains  franiîhissent  facilement,  même 

tesse. 

kut  s'arranger  de  manière  à  placer  le  premier  changement 

ie,  s'il  eât  nécessaire  en  ce  point,  sur  la  courbe  d'inflexion 

Q  pas  sur  Talignement  droit;  cette  dernière  disposition, 

uée  par  la  ligne  ponctuée,  produit  deux  contre-courbes 

le  rapprochement  est  toujours  fâcheux. 

longueur  des  raccordements  dépend  de  la  dimension  du 

1  que  Ton  peut  adopter  et  de  l'espacement  des  voies.  On 

lien  de  ménager  entre  les  pointes  des  croisements  unelon- 

ren  ligne  droite  au  moins  égale  à  Técartement  maxima 

oues  des  machines. 

on  appelle  :  2d  l'écartement  d'axe  en  axe  des  voies  droites 

Hèles  à  raccorder,  R  le  rayon  du  branchement  et  L  la  dis- 

3  dej  pointes  d'aiguilles,  c'est-à-dire  une  longueur  égale  au 

Je  de  la  distance  du  point  de  tangence  des  deux  courbes  à 

^ne  des  branchements,  on  a  : 

L  =  2./2R3— a*. 

1  appliquant  à  cette  formule  les  diverses  valeurs  adoptées 
le  rayon,  on  aura  la  longueur  cherchée.  C'est  ainsi  qu'en 
ant  R=300  mètres,  on  trouvera,  en  arrondissant,  pour  : 


=  i  ,50  +  2»,00  r=  3"»,50 L  =  65 

25  =  1,504-2  ,50  =  4  ,00 L  =  69 

25=i,50-f3  ,50=5  ,00 L  =  77 

2^  =  1,50-1-4  ,50=6  ,00 L  =  85 

• 

•2.  Orientation  et  emploi  des  branchements.  —  Les  bran- 
lants parcourus  dans  la  direction  des  aiguilles  vers  le  croi- 
nty  autrement  dit  à  contre-pointe^  présentent  plusieurs 
:ers  également  sérieux.  Les  trois  cas  suivants  se  rencon- 
^  fréquemment  : 

•  Les  aiguilles  sont  disposées  pour  diriger  un  train  sur  une 
latérale,  lorsqu'il  devrait  suivre  la  voie  directe; 

T.  II.  23 
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—  îifes  ttiguilies,  bien  placées  pour  la  direction  toulu^^ 
dértihgênt  sous  le  train  même  ; 

—Enfin,  les  aiguilles  n*ont  la  position  voulue  poW  âUct 
des  voies  qu'elles  desservent. 

Le  premier  cas  peut  amener  une  collision  entre  uii  tri 

lancé  et  un  train  en  slationnetnentj  ou  Un  choc  violent  cott 
un  heurtoir,  nu   enfin  la  chiite  des  wagons  feu  delà  d'i 

tfSfiHtfiUSi 

Les  deux  autres  cas  produisent  desi  déraillements^ 

L'utilité  des  signaux  indicateurs  des  branchements  —  047- 
qul  remédient  à  une  partie  de  ces  graves  dangers,  n'a  doi 
pas  besoin  d'être  démontrée.  Mais  nonobstant  rapplîcatioti  t 
ces  indicateurs,  des  accidents  peuvent  encore  survenir  pi 
suite  de  négligence.  Aussi,  depuis  longtemps,  les  ingénieil 
ont-ils  orienté  les  branchements  en  ligne  principale,de  matilft- 
que  le  parcours  ait  lieu  du  ct^isentent  vtrs  fês  mgtriiles.  Que  t 
dernières  soient  bien  ou  mal  placées ,  la  manœuvre  dés  tfld' 
ne  court  aucune  chance  d'accident. 

Cet  avantage  est  compensé  par  quelques  înconvénlenUl»  f 
pour  se  garer  dans  une  station,  un  train  trouve,  dès  son  e 
trée,  un  l)ranchement  dont  les  aiguilles  s'ouvrent  devant  ' 
pour  le  diriger  sur  la  voie  latérale  (fig.  452,  pi.  XX),  il  cni 
directement  dans  la  voie  de  garage^  sans  retard,  sans  parcoi. 
inutile  ;  une  fois  le  dernier  wagon  arrivé  au  piquet  d'arrêt — 3 
—  de  la  voie  latérale,  et  les  aiguilles  étant  ramenées  dam  l^ 
position  nûmiale  — 243 —  tout  train  parcourant  les  voies  pr- 
cipales  peut  circuler  sans  obstacle.  Si,  de  plus,  la  voie  de  ^ 
rage  est  entée  de  nouveau,  h  son  extrémité  opposée,  sur 
voie  principale,  le  train  garé  a  toutes  facilités  soit  decontini 
sa  route,  sans  parcourir  les  voies  principales  dans  Tîntérlc 
de  la  station,  soit  de  prendre  et  laisser  des  wagons,  en  tête 
en  queue,  sans  dérangement  (fig.  4!j(>,  pi.  XXVÏI). 

Mais  quand  on  ne  v^ut  pas  prendre  les  aiguilles  en  poini 
(fig.  438,  pi.  XX),  le  garage  nrcossito  les  manœuvres  suivantes 

—  Parcourir  la  voie  pritiripale  de  totitc  la  longueur  du  trair 

—  Le  dernier  wairon  aiTîvé  au  bout  de  la  pointe  des  ? 
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S'tîllcs,  refouler  tout  le  train  sur  le  chang^meut  qui  a  été  dis- 
posé pour  la  voie  latérale. 

Pendant  ces  deux  parcours,  la  voie  prificîpale  est  obstruée  ; 

il  faut  donc  la  couvrir  par  un  signal  à  dist<incé.  Le  triiin  gûté 

sur  la  voie  latérale  n'a  plus  de  communication  que  par  sa  tête, 

avec  la  voie  principale  ;  réchange  dos  wagons  est  aussi  plus 

loneç,  plus  pénible  et  plus  coûteux. 

n  est  vrai  qu'on  peut  y  remédier  par  remploi  des  plaquer 
tour  fiantes;  mais  cet  emploi  dans  les  voies  principales,  a, 
coititne  nous  l'avons  vu,  d'autres  inconvénients. 

En  résumé  ,*  nous  croyons  que  cette  proscription  des  aî- 

guilïc^P^ses  en  pointe  est  parfaitement  justifiée,  sur  une  ligne 

iirdfic  important,  parcourue  par  des  trains  rapides,  et  dans 

\c5  stations  où  tous  les  trains  ne  s'arrêtent  pas.  Mais  dans  les 

gtatîons  où  tous  les  trains  doivent  s'arrêter,  sur  une  ligne  dont 

les  produits  sont  restreints  et  pour  laquelle  la  réduction  des 

frris  d'exploitation  est  une  question  d'existence,  qui  ne  conp 

porte,  par  conséquent,  que  des  trains  peu  fréquents  et  à  feiblé 

vitesse^  il  n'y  a  aucun  inconvénient  à  permettre  Fétablîsseraetrt 

des  aiguilles  prises  en  pointe.  C'est  d'ailleurs  inévitable  dafts 

hs  lignes  à  toie  unique.  Les  perfectionnements  apportés  dans 

la  construction  des  appareils  et  des  signaux  offrent  aujourd'hui 

dé  nouvdles  garanties  que  ne  présentaient  pas  les  anciennes 

installations. 

Voici  les  prescriptions  des  administrations  allemandes  àti 
sojet  des  branchements  (les  trains  circulant  à  gauche)  ! 

I .  Les  changements  doivent,  en  général,  être  disposés  de  m«- 
iliSte  à  ne  pas  nécessiter  le  déplacement  des  aiguilles  pour  te 
tMsage  des  trains  réguliers. 

8.  Pour  les  lignes  à  deux  voies,  les  changements  sur  les  voies 
jifincîpales  sont  placés  de  manière  que  les  trains  marchent 
toujours  à  gauche  quand  les  aiguilles  conservent  leur  position 
flonnale  —243—. 

1  Pouf  les  lignes  à  voie  unique,  les  branchements  extrêmes 
drt  haltes  et  stations  où  les  trains  se  croisent  régulièrement, 
gont  disposés  pottf  que,  des  deux  côtés,  les  trains  croiseurs 
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prennent  chacun  leur  gauche,  sans  nécessiter  un  déplacement 
d'aiguilles. 

4.  On  évite  l'emploi  des  changements  pria  en  pointe,  prin- 
cipalement dans  les  haltes  et  les  petites  stations  où  les  croise- 
ments de  train  n'ont  pas  lieu. 

5.  Les  changements  pris  en  pointe  sur  voies  principales  sont 
cadenassés  de  manière  à  rendre  impossible  le  déplacement  de^ 
aiguilles  — 244 — .  La  clef  du  cadenas  reste  dans  les  mains  dk,;^ 
chef  de  station. 

6.  Dans  les  haltes,  les  aiguilles  de  tous  les  changements  t^ 
voie  sont  solidement  cadenassées. 

7.  Dans  les  stations  intermédiaires  où  certains  trains  ^g 
s'arrêtent  pas,  les  changements  pris  en  pointe  sont  cadenassas 
avant  le  passage  de  ces  trains,  et  conservent  milrae  ordinaire- 
ment cette  disposition. 

8.  Dans  les  stations  où  s'arrêtent  tous  les  trains,  les  chan- 
gements extrêmes  pris  en  pointe  sont  cadenassés.  Les  change- 
ments rarement  employés  restent  fermés  en  règle  ordinaire,  « 
leur  ouverture  n'a  lieu  qu'en  vue  d'une  manœuvre  spéciale. 
Tous  les  appareils  munis  de  fermetures  doivent  être  cadenassa 
au  moment  où  le  jour  baisse ,  dans  le  cas  où  ils  ne  doivent  pas 
être  employés  pendant  la  soirée  ou  la  nuit. 

9.  Les  changements  sur  les  voies  de  senice  sont  munis 
d'appareils  de  manœuvre  avec  contre-poids,  mais  sans  cade- 
nassement  ni  signaux. 

Remarque.  —  Ces  prescriptions  un  peu  rigoureuses  subis- 
sent quelques  modifications  inévitables.  La  prudence  conse0e 
de  n'employer  que  des  dispositions  dépendant  le  moins  pos- 
sible du  persormcl  attaché  à  l'exploitation.  Encore  faut-il  que 
CCS  dispositions  n'entraînent  pas  à  des  difficultés  et  H  des 
dépenses  en  désaccord  avec  la  nature  et  les  besoins  réels  du 
service. 

Ainsi,  pour  épargner  toutes  les  manœuvres  de  refoulemenl, 
qui  ont  de  graves  inconvénients,  et  concilier  en  même  temps 
les  exigences  du  service,  dans  les  slations  où  tous  les  trains 
doivent  s'arrêter,  et,  par  conséquent ,  ralentir  aux  approches, 
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^i^  entre  dans  les  voies  de  garage  machine  en  tête»  en  pre- 
^^nt  les  aiguilles  en  pointe  (fig.  459,  pi.  XX). 

Dans  d'autres  cas,  lorsqu'on  est  obligé  de  renoncer  à  la 

Hîarehe  à  contre-pointe,  et  que  le  mouvement  des  trains  ne  fait 

prévoir  qu'un  seul  garage  à  la  fois  en  un  point  déterminé,  on 

se  contente  d'établir  une  seule  voie  d'évitement  reliée  avec  les 

voies  principales  par   deux  changements  et  une  traversée 

(%.  i60,  pi.  XX). 

Là^s  traversées  de  voies  et  surtout  les  branchements-traver- 
sées employés  judicieusement  peuvent  rendre  de  grands  ser- 
vices dans  l'exploitation  des  gares,  en  ce  qu'ils  permettent  de 
diidinuer  le  nombre  des  changements,  de  réduire  la  longueur 
jes  voies  à  mettre  en  communication  et  de  bien  utiliser  l'es- 
pace consacré  au  service  des  marchandises. 

filous  avons  dit  que  les  gares  les  plus  faciles  à  exploiter 
étaient  celles  où  les  trains  entiers  pouvaient  entrer  directe- 
ment, se  composer  ou  se  décomposer  par  des  manœuvres 
exécutées  à  la  machine.  Pour  atteindre  ce  résultat,  il  faut  que 
toutes  les  voies  destinées  à  ces  grandes  manœuvres  soient  re- 
liées entre  elles  par  une  suite  non  interrompue  de  branche- 
ments  formant  pour  ainsi  dire  une  voie  spéciale,  recoupant 
toutes  les  autres. 

Le  besoin  se  fait  souvent  sentir  d'allonger  une  ou  plusieurs 
m&  de  service  au  delà  de  la  voie  transversale.  On  peut  y  par- 
venir en  établissant  un  nouveau  branchement ,  mais  au  détri- 
ment de  la  longueur  utilisable  des  voies,  ainsi  que  le  montre 
la  figure  327,  pi.  XX  ;  tandis  qu'en  adoptant  la  disposition  de 
la  figure  328,  pi.  XX,  on  peut  obtenir  le  prolongement,  sans 
p(ffdre  de  place,  considération  capitale  dans  certaines  gares. 
333.  Piquets  d'arrêt  ou  de  distance.  —  Dans  le  calcul  de  la 
longueur  utilisable  des  voies  de  service,  on  ne  doit  compter  les 
distances  qu'à  partir  des  points  oîi  les  wagons  peuvent  station- 
ner sans  courir  le  danger  d'être  heurtés  par  les  pièces  des  ma- 
chines ou  des  autres  véhicules  en  ^  mouvement  sur  les  voies 
oontiguës. 
La  limite  de  stationnement  dépend  de  la  plus  forte  saillie  de 


ffifâûculte  MT  le  mit  et  eaauoe  Uni»  le«  li^iic«  wpt  iiai-  ^ 
tioées  à  recetoîr  da  malérieJ  de  prtnefwoc«  élrangèffl  a^iat  i 
h  VhM  wit^  il  }  I  lieu  de  preodriË  en  qjo^idcratiâii  lut  di-  ^ 
pnifi"rîf  àe  ce  maiérâJ. 

A  notre  coHnaiââïace,  U  pliu  ^ncde  âaUlie  dea  iRarcliepif 
^  iOit  ir,  860  ^  âc  reiiei>pti«  «ur  Icâ  vagoD»  &  ba 
P^lMioit.  La  limite  de  »uûoanemeiii  ïeia  doncpUcéaNufam,^ 
oti  l'eotreifoie  atteindra  !".  "2  de  lareeur  (%,  W/,  pi.  XjJ^  1 
pao»  lei  foie?  de  aenice  où  ne  circttlfdl  pas  de  vojtune  k  I 
yoyagKun ,  ctilù  limite  peut  doiCéodrejuâqu'à  l*,5£l,  l^inl*  I 
lie  joaiima  diuf  «agoas  à  marrbandîàei  >ur  l'axe  du  nil  n^  ] 
dépassant  gébéralement  pa£  0',7fiâ. 

33i.  DupO&ITluN  IrtS  PDÛIE»  TOrK-VUTTÏ»  CT  lEI&BIOTI.— Les 

plaques  tournantes  dûiieul  étiË  poâée:  de  tuanièro  que  U  nta-  ' 
noBuvredev  vi-hicrilcs  ne  àoit  gêniie  ni  par  le  msinage  (|'aulre=à 
pUquiw,  ni  par  celui  d'iia«^  conâlnirtiûii  &ie.  C'vii  ladwËn- 
lîûo  des  véliiç^lç»,  de  lamfwo  i  l4n]pûn,  qui  détermine  ai|.U' 
difitatice. 

L£6  plaqueâ  lournanie»  peuvent  occuper  diBerenteâ  posi^n» 
^ui  dépendent  dfi  la  (lirecUoa  d«$  \ii\ei  &,  de  U  distance  <li 
leurs  aies,  c'eit-à-dire  de  Tentrevoie. 

Lorsque  les  voie;  à  relier  sont  parallèles  et  qua  le  diamètri 
des  plaque»  tournantes,  meâuré  en  dehors  de  la  cme  d'en- 
ceinte, est  inférieur  h  la  distance  des  aies  des  voies,  onpeul 
placer  les  plaques  iciurnanteï  en  batterie  simple,  perpendicu- 
laire à  la  direction  des  w'ia  [fig.  iC2,  pi.  XX).  C'est  la  diêpo- 
sition  la  plus  c'oniniwle  [lour  la  construction  et  le  service. 

Mais  si  le  diamètre  «les  plaques  di'passe  i'entr'aie  de»  voies, 
il  faut  faire  chevaucher  les  appareils  les  uns  sur  les  autFM,  @R 
disposant  la  batterie  tantôt  sur  une  seule  ligne  oblique  p^' 
rapport  à  la  direction  du  groupe  des  voies  (fig.  463,  pi.  X^)i 
tentât  sur  deuK  lignes  perpendiculaires  à  cet^  directMili 
(ûg,  464,  pi.  X.\).  de  second  moyen  présente  plue  de  faciU*^ 
pour  les  diverses  manoeuvres  à  ciTectuer,  mais  il  est  plus  cot 
teux  que  le  premier,  puisqu'il  nécessite  l'emploi  de  deui  yO^* 
transversales  aveo  un  coupement  de  voies  à  chaque  i^mfsé^ 


k 


)n  peut  amployfip,  pour  effeetuep  1^4  divers  mHnwuvpei 

gées  par  le  service,  des  plaques  à  une,  deux  qu  troii  \om, 
Les  plateaux  mobiles  garnis  d'une  seule  voie  se  conservent 
ùm  que  \e^  feutres,  et.  \^  mAtépÎpl  rpulftot  n'y  éprouva  auQun 

)c  j  mfti^  il  présente  p«u»  cpntr^  ^^m  inoqnvénienta  i  ma» 
uvi«fl  bntes  et  eoûtau^ea  ;  dér^illen^^nt»  ft^qnents,  gi,  pur 
lii  Qu  négligence  j  1^  voie  uniqqa  n'e^t  pa^  ramenée  dans  l» 
Kstiqn  qup  suit  un  véhicule  pour  Pf^sser  su?  1a  plaqupt 
^«nsi  la  disppëitipn  des  plaques  en  ))fttt8ri9  oblique,  il  ^ut, 
1?  saqélérer  1^  manœuvre^  munir  lei  pl^t^^u^  rnubile»  âe 
fi  voies  disposées  de  telle  sorte  que  Tune  d'elles  ét^nl  W" 
ie  sur  une  des  trois  directions  de  ^ensemble,  les  deus  m^^ 

p  voies  de  la  plaque  correspondent  aux  d^m^  Autres  dire^-v 

is  des  voies  fii^es.  A  cet  eflet,  on  partage  le  eiroonférence  en 
mt  de  divisions  qu'il  y  e  de  voies  À  desservir,  ûens  le  pas 
%  nous  exeminons,  les  voies  font  entre  elles  un  Angle  de 

degrés  ;  on  a  ainsi  douze  eoupemenli  de  rails,  mode  de 

istruetion  coûteui^  d'établissement  et  d'entretien , 

appelons  ici  que,  pour  faciliter  Tentretien  et  le  nettoyage  de 
i%  les  Appareils  de  la  voie  i  changements,  plaques  tQurnantes, 
ate-basoule»  etc.,  il  est  bon  de  paver  rintérieur  de  la  voie 

Qs  les  changements,  le  pourtour  des  plaques  sur  i  màtre  de 

gaur,  enfin  la  zone  environnant  les  ponte-baseuie  sur  1^,50 
3  mètres, 

On  se  sert  également  de  plaques  tournante^  pour  mettre  en 
lUDunication  plusieurs  voies  convergentes,  soit  à  reitrémitâ 
m  groupe  (fîg.  46S,  pi.  XX)  pomme  un  t0rminm  de  gare  ou 
éventail  de  voies  de  service  du  matériel,  soit  au  centre  d'un 
>ceau  rayonnant  de  voies  distribuées  dans  une  pour  de  mar-r 
mdises  brutes  (fig.  460,  pi.  liK)  pu  au  œntre  d'une  remise 
vâiifiules. 

iSang  ces  différents  cas ,  les  rails  peuvent  former  orpi^ 
oeet,  Il  faut  avoir  soin  de  les  disposer  de  manièipe  ^  emt 
»yer  autant  que  possible  un  même  angle  et  un  même  type 


croisement,  et  réduire  ainsi  le  nombre  dcâ  appareil 
lypes  différents. 


Les  voies  convergeant  sur  une  plaque  tournante  perda 
sur  une  certaine  longueur  l'entrevoie  normale.  On  ne  pe-^ — ^til 
donc  pas  les  utiliser  sur  tout  leur  développement.  En  outre,  1      niii 

voies  coupées  par  les  plaques  tournantes  sont  dangereuses  poi u 

les  trains:  en  marche.  Aussi,  quand  oii  n'a  pasii  retourner  l^^Et 
véhicules  bout  pour  bout,  le  choix  se  portera  sur  les  chario  — st 
transbordeurs,  ces  appareils  ne  présentant  d'autres  inconv^^ 
nients  qu'un  frottement  pluâ  grand  sur  les  essieux  des  galei^^ 
résultant  de  légères  déformations  faciles  à  éviter  par  un  bc^— 
contreventement. 

Il  n'est  pas  rare  de  trouver  des  chariots  combinés  avec  inte  3 
iigence,  établis  sur  des  chemins  de  roulement  bien  construit^^ 
qui  avec  très-peu  de  main-d'œuvre  transbordent  des  wagoi^^ 
chargés  de  10  000  kilogrammes. 

Comme  nous  l'avons  vu  —  276  — ,  les  chariots  roulent  tanU^  i 
dans  une  fosse,  tantôt  au  niveau  des  rails  de  la  station. 

La  première  de  ces  dispositions  ne  peut  s'employer  que  dan^ 
les  parties  de  gare  réservées  au  service  du  matériel  et  où  les 
trains  en  marche,  en  formation  ou  en  décompositioa  ne  pé- 
nètrent jamais. 

33-'î.  Fosses  a  visite.  —  Feuergruben.  —  Ces  fosses  ont 
diverses  destinations.  Sur  les  voies  principales,  elles  servent, 
pendant  l'arrêt  des  trains  et  le  renouvellement  des  approvi- 
sionnements du  tender,  à  nettoyer  la  grille  et  le  cendrier  des 
locomotives  :  de  là  leur  nom  de  fosses  à  piquer  le  feu;  on  les 
désigne  quelquefois  sous  la  dénomination  de  voies  creuses. 
Elles  permettent  également  de  visiter  et  de  graisser  les  parties 
du  mécanisme  que  l'on  ne  peut  aborder  latéralement. 

Devant  les  remises  de  dépôt,  les  fosses  servent  à  vider  le  feu 

du  foyer,  l'eau  de  la  chaudière,  et  enfin  à  visiter  le  mécanisme. 

A  l'intérieur  des  remises  et  ateliers,  ces  fosses  sont  nécessaires 

pour  ie  nettoyage  des  véhicules,  le  montage  du  mécanisme  et 

s  réparations. 


'    INSTALLATIONS    IMtiRIEDRBS, 


361 


f^^BS  conditions  d'établissement  de  ces  fosses  dépendent  de 
lei»ï*  destination, 

placées  sur  les  voies  principales,  elles  nécessitent  une  plus 
grande  résistance  au  point  de  vue  de  la  sécurité  de  la  circula- 
li^rx .  Leur  laideur  sera  donc  un  minimum. 

j>ans  les  ateliers  ou  dépôts,  au  contraire,  il  faut  ménager 
)'ç3pace  le  plus  large  passible,  afin  de  faciliter  le  travail  des  ré- 
pjT'stions  ^us  les  véhicules;  la  largeur  du  vide  laissé  entre  les 
[Qurs  qui  soutiennent  ta  voie,  dans  ce  second  cas,  est  donc 
pttftée  au  maximum.  On  donne  généralement  aux  premières 
loss*s  0",87  à  1  mètre  de  largeur,  et  aux  secondes  J",)5  à 
4B,âO.  Quelquefois  on  restreint  cette  largeur  dans  le  bas  par 
un  fruit  donné  aux  murs  longitudinaux,  afin  d'augmenter  la 
solidité  de  la  construction. 

IjB  longueur'  d'une  fosse  sur  voie  principale  doit  être  aussi 
réduite  que  possible  —  on  lui  donne  de  7  à  12  mètres. 

On  y  descend  par  un  et  quelquefois  par  deux  escaliers  ména- 
gés aux  tètes  de  la  fosse;  mais  une  seule  descente  est  suffisante, 
car  généralement  l'une  d'elles  est  recouverte  par  le  tender. 

Cependant  si  la  voie  était  parcourue  dans  les  deux  sens,  ou 
bien  on  prolongerait  la  fosse  de  manière  à  présenter  une  en- 
trée pour  chaque  direction  de  train,  ou  bien  il  faudrait  faire 
deux  fosses,  séparées  par  un  terre-plein  au  droit  de  la  colonne 
alimentaire  —  LOCOMOTION  :  Dépôts  —. 

On  construit  les  murs  des  fosses  en  moellons,  en  briques  ou 
en  pierres  de  taille,  selon 
le  prix  des  maténaux.  Lea 
parois  et  le  plafond  des 
fosses  dans  lesquelles  se 
jette  le  feu  des  locomo- 
tives doivent  être  garnis 
en  briques  réfractaires  On 
donne  généralement  aux 
fosses  1  mètre  à  l'°,25  de 
profondeur.  11  faut  les 
mettre  en  communication  a\ec  l'egoul  collecteur  de  la  btation 
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U  plafond  eat,  à  cet  etTet  diapaaé  âe  maniàra  à  fodliter 
l  éroulemtnt  de  1  eau ,  une  penlt  longitudinale  de  û",OI  »ufB\ 
inur  atteindre  ca  bui  Mais  selon  que  1«  pUfond  prend  une 
{arme  conoHv^  (Gg.  467) 
ou  Donveie  (Se-  468)i  II  i 
ienicQ  dei  ouvrign  est  ' 
rendu  plus  ou  rootnit  baie. 
Ln  ado;  tant  la  forme  eom 
t>avo,  lea  eaux  «'«uembiest 
danb  le  milieu  de  la  futu, 
pt  m  par  une  caïuie  fiiietr 
Fri.  tw.  roM<i»iiu.iwtikifoBdeaii'u«.  oonqus,  elleti  uc  s'écou' 
lent  pas  très-rajiideoieiil 
dans  l'égout  collecteur,  les  hommes  cbargéi  lie  la  Miuts 
du  véhicule  sont  gënéâ,  ce  qui  n'arrive  pan  eii  rejetant  le»  esux  ^^ 
vers  deux  caniveaux  latéraui. 

Prix  ^e  ttvml  iet  fuite  à  trùid?.         '  ^^m 

1'  Fosse  de  iO  mètres  de  longueur  —  Prusse  — .  ^^Ê 

—  Terrasseini.'nts,  fouille,  Iraiisport  cl  rpchargement  en  ^^^ 

arritrc,  -î*"-'  à  0',90 I  t'.W 

—  Uaçoaaerio    du   ioadaliou    eu  maeHoat  et   motliM 

hydraulique,  10°»  à  12t .,,..,,,.,„...     1»  ,W 

—  Maçonnerie  des  murs  eq  hri(|U6«  et  niQFli^  j  t  C'tSS 

ài8' m^ 

—  Escaliers  et  couroiineiiicnt  de  la  fosse,  en  pierre  (je 

laillc  posée  à  bain  de  ciment,  2"' à  80'..  i (00,00 

—  Rejointoicmenl,  33°"  à  1^,60 Si.W 

—  fers  pour  crampons,  (1*  àO',50.  ..,,.,,,.„.,,..,         3  ,|fO 

w  Pavage,  e-.so  à  -2'. . ,  ; • , . ,  ■  <     |3  iM 

Somme  à  valoir ,...,,.,,,...      i%M 

On  réduirait  cette  dépense  Zi  S80  francs  çxi  ponstrtiisapt  Iw 
escaliers  en  briques  et  le  cadre  supérieur  en  tbarpenle.  I^lif 
le  prix  total,  les  deux  tfites  compteraient  pour  240  |r9ri(W,  ^ 
1  chaque  iRètre  CQHrsnt  jnterniédiaire  pour  iû  francs. 
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â"  Fpsge  de  18  môti^  da  longueur  (flg,  468)  ^  Frfinq©  — . 

—  Terrassements,  2i»»  à  0',70 U',70 

•«  Maçonnerie  de  béton,  S"»,!»  à  43^ US  ,15 

—  —  moellons  smillés,  4»»,40  à  23'. ..... ,      4ÔK2Q 

r,         rr-.  piciTe  dc  I^UIb,  Û»»,?Û  ù  50', , , \QJifO 

j              -.         -^            moellons  ordinaires,  4"»',75  4  15'. . , ,  7t  ,?5 

—  Taille  de  parement  à  la  laie.  1»*,65  à  4',30 , .  7,10 

—  Charpenteen  chêne,  0»',75  à  82' 61  ^»Ô 

r^Favagi,liffil«lÛ  à4SftÛM I>0,6e 

429',50 

geit  33  francs  par  mètre  courant  intermédiaire,  et  80  francs 
p$r  tète  avec  escalier.  Quand  on  se  oontente  d'un  seul  escalier, 
la  dépense  «st  réduite  de  25  francs. 

ILa  pQ&lUpn  dea  fQs»ù%  ^  visite  lur  voies  principale»  doit  titre 

elloi#ie  de  marnée  à  permeUre  r^pp^vwpnnement  et  la  visite 

de  la  machine  pendant  Tarrêt  du  train,  On  ménage,  entre  la 

coioixBe  aUmentaire et  }'ex(réinîté  de  }a  &s$e  de  12  mètres,  une 

distance  de  \  iftètre,  soit  ^  \aiiim  entre  la  fo^se  et  le  trottoir 

dte  voyageurs,  Avec  une  fo^se  de  7  n^ètrcs,  cette  dijitance 

m%   *^?e  P^'"^^  ^  3  Wètres,  T-  I^a  figure  468.  pi,  XXXl,  reprér 

senpSÈ  une  djspp^iliQn  gui  s^tiiffiît  aux  diverse»  conditions  énon-i 

c^eft    i^usl^aut, 

X^tf^s  personnes  qui  circulent  dap^  les  gares  sans  se  rendre 
c0ip^ipte  de  la  situatioi^  des  &spes  k  visite,  s'exposent  h  tomber 
5i^t^s  ces  fosses  et  à  se  blesser  grièvement,  On  a  tenté  de  reméf 
^^X  à  ce  fielleux  état  de  cl^oses  en  recpuvrant  les  foàses  d'un 
gâteau  mobile,  ou  en  les  entourant  d'une  petite  barrière, 
l^aUieureusement  les  deux  moyens  sont  gênants  pour  le  serr 
^ice;  il  faut  donc  y  renoncer  jusqu'à  ce  qu'il  se  présente  une 
^ution  plus  satisfaisante,  On  se  borne,  pour  la  nuit,  à  indi- 
quer la  position  des  ibsses  par  une  lanterne  rouge.  Pendant  le 
jour,  le  personnel  de  la  surveillance  reçoit  la  consigne  d'en 
éof^rts^  \t&  personnes  étrangères  au  service. 

^  tqus  cas  on  élojg^ne  ces  fosses,  autant  que  le  service  le 
penset,  4»!  tfPtlwr  d^  voyagenrs. 


CHAI*.    IX.    —    SIAT10B3. 
ECBrrCBE  Kî  NOIÊROTAGE  DES  APPABCILS. ToUS  ICS  Sp- 

ine  même  ligne  doivent  être  peints  d'une  manière, 
et  munis  de  numéros  d'ordre  rapportfe  sur  les  plan^. 
■ations. 
aux.  —  Nous  avonsi  vu  les  conditions  auxquelles  àm  -_, 
faire  les  couleurs  choisies,  conditions  qui  peuvent  s-^ 
:  ainsi  : 
-  Appliquer  aux  disques  des  signaux  à  dtsiance,  ou  «uk. 
des  sémaphores  et  télégraphes,  des  couleurs  qui  se  d^^ 
!ni  pavfaiteojenl  du  foDd  sur  lequel  ils  doivent  être  vus  ^ 
-       iter  toute  confusion  possible  entre  les  signaux  de  difei 
férents  genres,  en  leur  donnant  des  formes  et  des  couleucK 
distinctes. 

Les  couleurs  appliquées  aux  signaux  sont  donc  variables  .e 
mais  en  général  la  face  du  disque  destinée  à  indiquer  l'arr^.- 
est  peinte  en  rouge  avec  un  filet  de  couleur  bien  tranchée,  lEa 
0"°,03à0",08  de  largeur. 

La  face  de  certains  signaux  destinée  à  indiquer  le  ralenti  ^ 
sèment,  est  ordinairement  peinte  en  vert  avec  liséré. 

Le  mât  reçoit  une  teinte  de  couleur  différente  de  celle  (^i 
disque.  Les  ferrures  sont  généralement  peintes  en  noir.  Il  f^^» 

est  de  même  du  levier  de  manœuvre,  mais  le  contre-poids  i 

çoit  sur  ses  deux  faces  une  couleur  spéciale  sur  laquelle  doits^ 
détacher  un  numéro  d'ordre. 

Le  numérotage  des  signaux  dans  les  gares  commence  tou-^ 
jours  au  numéro  1  pour  chaque  gare,  en  affectant  les  numé- 
ros impairs  aux  signaux  qui  protègent  la  voie  des  trains  ûn- 
pairs,  et  les  numéros  pairs  à  ceux  qui  protègent  la  voie  àss 
trains  pairs,  quel  que  soit  le  côté  de  la  voie  où  sont  placés  les 
mâts  de  signaux  ou  leurs  manœuvres. 

Ces  numéros  sont  appliqués,  d'une  part,  sur  chaque  face  du 
contre- poids  du  levier  de  manœuvre,  et  d'autre  part,  sur  la  face 
blanche  du  disque. 

Pour  les  signaux  à  plusieurs  manœuvres,  le  numéro  inscrit 
sur  le  disque  est  répété  sur  chacun  des  contre-poids  des  lewers 
de  manœuvre,  mais  en  y  ajoutant  un  indice  spécial,  une  lettre 
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par  exemple,  qui  permet  de  distinguer  les  différentes  manœu- 
yres.  Ce  numéro,  avec  Tindice  qui  se  rapporte  à  chaque  ma- 
/KBUvre,  est  enfin  répété  sur  chacun  des  contre-poids  de  rappel 
{*ox*r6spondants . 

C7/uingements  de  voie.  —  Les  parties  brutes  des  fers  et  des 
fontes  des  leviers  de  manœuvre  reçoivent  seules  de  la  peinture, 
^i-dîiiaîrement  de  couleur  foncée.  Les  poignées  des  leviers, 
ïïia-îiï^Dues  dans  leur  poli  et  brillantes,  et  les  parties  frottan- 
ies<f  ?"i  doivent  être  graissées,  ne  reçoivent  aucune  couleur. 

I>ans  chaque  gare,  le  numérotage  des  appareils  commence 

g^^   numéro  1  en  le  faisant  partir  de  la  tête  principale  de  la  li- 

at%^  ;  on  affecte  les  numéros  impairs  aux  changements  pris  en 

pQÎnte  par  les  trains  impairs,  et  les  numéros  pairs  aux  change- 

xneots  pris  en  pointe  par  les  trains  pairs,  quelles  que  soient 

d'aîUcurs  les  voies  sur  lesquelles  se  trouvent  ces  appareils. 

I>es  numéros  sont  peints  sur  les  deux  faces  du  contre-poids 
àe  chaque  levier  de  manœuvre,  et  doivent  se  détacher  parfaitç- 
ment  du  fond. 

Dans  les  gares  où  se  trouve  une  bifurcation,  le  branchement 
d'accès  est  considéré  comme  appartenant  aux  deux  lignes,  et 
les  autres  appareils  qui  peuvent  se  trouver  au  delà  de  cette  bi- 
furcation, tant  sur  la  voie  d'embranchement  que  sur  la  ligne 
principale,  sont  numérotés  à  la  suite  de  ce  changement. 

Les  changements  à  trois  voies  sont  considérés  comme  com- 
posés de  deux  appareils,  et  chaque  contre-poids  de  manœuvre 
doit  porter  un  numéro  distinct. 

Potjr  certains  appareils  de  la  voie,  et  notamment  pour  les 
changements  et  croisements,  il  est  bon  d'appliquer  un  numéro- 
tage spécial  aux  différentes  pièces  de  ohaque  appareil.  Ce  nu- 
xnérotage  permet  de  se  rendre  compte  de  la  durée  des  pièces, 
^t  pHT  suite  des  frais  d'entretien  et  de  remplacement. 

Appareils  divers.  —  On  applique  une  couleur  sombre  sur 

^0^  parties  brutes  des  fers  et  des  fontes  des  plaques  tournantes, 

uJiariots,  grues  de  chargement,  ponts-bascule,  poteaux  in- 

^cateurs,  heurtoirs  et  taquets  d'arrêt. 

ies  charpentes  reçoivent  ordinairement  une  teinte  bois,  sauf 
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ies  pldnchera  et  le»  parties  enterrées  ou  prtis  du  sol»  flui  sàftt' 
pBllilpa  en  noir  ou  plus  souvent  imprimée?  au  goudron. 

Pnur  les  pmes,  les  parties  sur  lesquelles  roulent  les  galets, 
lesilcnt^  de  roues  d'engrenage  et  les  chaînes  ne  reçoivent  aucune 
peinture.  Il  en  est  de  mètne  des  romaines,  euraetirs,  couteaux, 
nrMculations  des  pnnts-bae*ule,  et  en  général  des  partie* 
rrottantes  de  tous  les  appareils. 

Chaque  appareil  doit  porter  son  ntiméfo  d'ordre  qui  peut 
être  peint  ou  grar^  sur  une  plaque  de  métal  rapportée  aii 
moyen  de  vis  h  tcto  fraisée,  en  un  point  ou  rinscrîpiîon  soit 
toujours  apparente  sans  gAner  la  tnanœiiVre. 

Oht^rmtim.  —  Les  numéros  alTei'tés  k  fhsque  appareil  tonl, 
Bvons-noUB  dit,  rapportés  avec  soin  sur  les  plans  des  stations. 
Lorsqu'on  ajoute  un  ou  plusieurs  appareils  dans  une  station  on 
y  applique  des  numéros  A/«, 

i/ftddition  on  la  suppression  d'appareils  n'entraîne  de  mo- 
tltfîcatlun  dans  le  numérotage  général  que  lorsque  te  nombre 
niîcessitc  la  révision  tolale  du  numérolagfi  existant. 

Lé9  appareils  placés  aus  alwrds  des  carrières  de  ballast,  des 
embranchements,  de  eertaîns  passais  h  niveau,  de  postes  de 
?ard(*,  de  tunnels,  etc.,  ^nt  numérotés  conforméroent  atil 
règles  établies  pour  les  appareils  de  stâlioh. 


CttAPITRE  X. 

ARCHITECTURE. 

A87i  GôKBiTioKs  OÉNÉRALB81  -^  En  présence  des  besoins 
nouveaux  que  rétablissenàent  dés  themins  de  fer  a  oréés^  des 
éléments  nombreux  et  inconnus  avant  l'essor  de  l'industrie 
moderne ,  la  mission  de  Tarchiteete  prend  une  important» 
toujours  plus  mafquéei  Appelé  à  concourir  dans  la  tnesure  de 
Ms  aptitudes  àla  construction  des  railways^  Tarchitecte  ^euten 
efflet  exetcer  une  influence  très-sensible  sur  le  développement 
du  goût,  sur  la  propagation  des  méthodes  raison  nées  de  la 
ifionstruction  ^  sur  Taccrôissement  gi^néral  du  bien-^étre,  par 
l'exemple  de  l'économie  judicieuse  appliquée  à  l'art  de  b&tir. 

Tous  les  édifices  nécessaires  à  l'exploitation  des  chemins  de 
fer^  depuis  les  ^ndea  gares  des  lignes  de  premier  ordre  jU»^ 
qu'aux  ateliers,  aux  maisons  de  garde  et  aux  abris  des  chémiile 
IM  plus  modestes^  tous  sans  exception  doivent  ealiaftiire  à  trois 
conditions  : 

i*  S'appfoprier  exactement  à  leur  destination  ; 

Sr  Ofh*ir  toutes  garanties  de  salubrité^  de  durée  «t  d^éeDno^ 
fute  déftirablee  \ 

8*  Porter  l'empteinie  de  la  dtstinctiotii 

On  n'atteint  ces  dméetêtn  que  par  l'union  intime  des  Mgtai 
du  goût  raisonné  et  de  la  oonétruction^  par  l'assodalton  des 
ecietices  mathématiques  et  de  la  recherche  des  formes  d'art^  en 
un  mot  par  la  eoUabôration  de  l'artiste  et  de  Tingénieun 

Cette  nécessité  clairement  établie  aujourd'hui  a  été  trop 
longtemps  méconnue  ;  de  là  ces  nombreusas  constructions  ba^ 
nales,  incommodes  et  défectueuses  à  tous  les  points  de  vûe^ 
mal  appropriées  au  site,  au  climat,  au  milieu  qui  les  enve- 
loppe ;  en  un  mot,  ces  temples  grecs  au  fond  d'une  goiçe  sau- 
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vage,  ces  châteaux  forts  au  milieu  de  paisil^les  habitatioas 
rurales,  ces  chalels  suisses  sur  les  rives  du  Bosphore. 

I  édiQce  qiielcouque  affecté  à  l'usage  du  chemin  de  fer, 

ant  une  destinatiou  parfaitcRient  déQnie,  doit  l'accuser  aussi 

cèrement  par  son  enveloppe  que  par  ses  dispositions  inlS — 
eures  ;  il  faut  qu'il  soit  franc. 

u  En  architecture,  a  dit  un  œattre  ',  il  y  a,  si  je  puis  m'ei — 

""•'mer  ainsi,  deux  façons  d'fitre  vrai.   Il  faut  <ïtre  vrai  selo»^ 

)rogramme,  vrai  selon  les  procédés  de  constradtion.  Etr^ 

m  le  programme,  c'est  remplir  exactement,  scmpuleim  - 

les  conditions    imposées  par  un   besoin  ;  être  vr^*, 

s  a  procédés  de  construction,  c'est  employer  les  m^^- 

ténauï  suivant  leurs  qualités  et  leurs  propriétés.  Ce  que  l'o-    - 

considère  comme  des  questions  purement  d'art,   savoir  :  ^B 

symétrie,  la  forme  apparente,  ne  sont  que  des  conditions  s^^ 

condaircs  en  présence  de  ces  principes  dominants,  n 

De  ces  considérations  découle  la  conclusion  suivante  ichaqtz 

édifice  de  chemin  de  fer  réclame  une  étude  spéciale,  afin  r^ 
l'approprier  tout  h  la  fois  h  sa  def^tination  particulière,  li  la  1^^ 
calité  où  il  s'élèvera,  enfin  à  In  nature  des  matériaux  applic  ^^ 
Mes  dans  l'espèce.  C'est  assez  dire  qu'il  ne  devra  jamais  c^m 
presque  jamais  affecter  l'empreinte  d'une  reproduction  servi^B 
l'image  d'un  type  imposé. 

Sans  doute  des  raisons  d'économie  conduisent  à  l'adopti^^ 
de  certaines  formes  commandées  qui  peuvent,  sans  ino^^ 
vénients,  trouver  leur  place  et  leur  application.  C'est  àl'homKz::! 
de  l'art  à  tirer  parti  de  ces  éléments  et  à  les  employer  ju^c3 
cieusement  sans  se  laisser  dominer  par  eux. 

L'espace  et,  plus  encore,  l'autorité  nous  manquent  pc:»m. 
donner  à  la  question  de  l'architecture  des  chemins  de  fer  titz»M. 
le  développement  qu'elle  comporte.  Il  suffit  à  notre  but  de  r^f 
peler  ici  ces  principes  élémentaires,  et  de  résumer  dans  le  pr-^ 
sent  chapitre  les  exigences  imposées  aux  bâtiments  de  clae 
mins  de  fer  par  leur  destination. 

'  M.  Vinlrt-le-Dui',  KrUrrlifns  sur  l'nrcliileclure,  l.  1,  p.  454. 
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Ce  chapitre  se  divise  eu  cinq  paragraphes,  consacrés  :  le  pre- 
mier, aux  questions  générales  de  ventilation  et  de  chauffage  ;  le 
second,  aux  constructions  élevées  en  dehors  des  stations  pour  la 
surveillance  du  chemin  ;  le  troisième,  aux  installations  néces- 
saires au  service  des  voyageurs  ;  le  quatrième,  aux  établisse- 
ments réclamés  par  le  service  des  marchandises  ;  le  cinquième, 
enfin,  aux  conditions  générales  de  construction  et  d'entretien 
des  bâtiments. 
Nous  avons  omis  avec  intention  Texamen  des  dépendances 
'     du  service  de  la  locomotion,  telles  que  les  remises  de  matériel 
roulant,  ateliers,  etc.,  etc.  Ce  complément  obligé  de  l'archi- 
tecture des  chemins  de  fer  se  trouve  développé  dans  la  seconde 
partie  de  ce  traité  :  SERVICE  DE  LA  LOCOMOTION. 

£nOn  les  détails  d'appropriations  intérieures  relatives  aux 
service  des  voyageurs  et  des  marchandises,  sont  reportés  dans 
la  troisième  parUe  :  SERVICE  DE  L'EXPLOITATION. 

•  •  • 

« 

§1. 

QUESTIONS   d'hygiène. 

338.  Ventilaiion.  —  Pour  rendre  les  bâtiments  habitables  il 
ne  suffît  pas  de  les  protéger  contre  les  éléments  de  destruction 
auxquels  ils  sont  naturellement  exposés.  Il  faut  de  plus  les 
aménager  en  vue  de  satisfaire  à  d'autres  conditions  imposées 
par  l'hygiène  :  la  ventilation  et  le  chmiffage^  précautions  sans 
lesquelles  le  séjour  daAs  l'intérieur  des  habitations  peut  de- 
venir intolérable.  Occupons-nous  d'abord  de  la  ventilation. 

Air  respirable.  —  La  présence  d'une  ou  de  plusieurs  person- 
nes dans  un  local  fermé  de  toutes  parts  y  rend  le  séjour  im- 
possible au  bout  de  quelques  heures.  Ce  phénomène  a  deux 
causes  :  I*  la  combustion  de  l'oxygène  de  l'air  que  la  respira- 
tion pulmonaire  transforme  en  acide  carbonique, — poison  dé- 
Ilélère,  comme  on  sait  ; — 2*  la  présence  dans  l'atmosphère  d'une 
grande  quantité  de  vapeur  d'eau  et  d'effluves  dues  aux  diverses 
émissions  du  corps  humain. 
I.  H.  « 
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^4lb^  ^'^^^  P^^  flamme  et  par  heure,  de  20  mètres  pour  une 
Itttxip^  à  huile  ordinaire  et  de  30  mètres  pour  un  bec  de  gax. 

pans  le  calcul  de  la  ventilation  d'un  local,  ces  volumes  doi- 
vent naturellement  s'ajouter  à  ceux  qui  sont  donnés  par  le 
nombre  de  personnes  à  aérer. 

Di/férents  modes  de  ventilation.  —  La  nécessité  de  ventiler 
las  différents  locaux  fréquentés  par  le  public  ou  les  agents  du 
finBiDÎn  de  fer  est  donc  manifeste.  On  y  pourvoit  à  l'aide  de 
deux  espèces  de  procédés  :  la  ventilation  naturelle,  la  ventila- 
tion artilScielle. 

Le  meilleur  et  le  plus  simple  des  procédés  de  ventilation  na- 
turelle, c'est  Touverture  des  portes  et  fenêtres  ;  mais  il  ne  peut 
l'appliquer  que  pendant  la  belle  saison  et  encore  présente-t-il 
quelquefois  des  inconvénients  pour  les  personnes  que  les  cou* 
rants  d'air  incommodent. 

Lorsque  l'on  n'a  pas  la  liberté  d'appliquer  ce  procédé,  la 
ventilation  d'été  peut  encore  s'effectuer  par  ventouses  ména- 
gées vers  le  sol  et  vers  le  plafond  des  salles. 

L'air  de  l'intérieur  étant  plus  chaud  que  l'air  extérieuri  le 

kcal  représente  une  vaste  cheminée  h  plusieurs  ouvertures  dans 

laquelle  s'établit  un  courant  ascendant  dont  la  vitesse  est  fonc- 

^*  tioD  de  la  différence  de  température  de  l'air  dans  l'intérieur  de 

*"    Iisalle  et  de  l'air  extérieur. 

^      En  combinant  ces  ouvertures  de  façon  à  placer  les  ventou- 
^    Ms  inférieures  vers  la  partie  la  plus  froide  de  l'édifice,  et  les 
f  •  itniouses  supérieures  vers  la  face  la  mieux  exposée  au  soleil, 
Ml  obtiendra  un  effet  de  ventilation  plus  sensible  encore.  Enfin 
a  Ton  a  soin  de  garantir  les  ventouses  de  sortie  contre  les  coups 
40  Tent  par  des  gaines  et  des  mitres,  de  pourvoir  ces  ouver- 
tures de  registres  pour  en  régler  la  section,  tout  en  leur  don- 
ftâat  de  larges  dimensions  afin  de  diminuer  la  vitesse  de  l'air, 
tm  aura  satisfait  à  peu  près  aux  strictes  exigences  de  la  salu- 
brité  pour  les  petites  réunions  ayant  une  faible  durée,  comme 
c'estle  cas  ordinaire  en  exploitation  de  chemins  de  fer  pendant 

Mais  dans  les  réunions  nombreuses  et  de  longue  durée,  la 
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âet  ptiij  -iiinUante  '.  On  a 
aitifri«IIç,  dont  les  procédi 


f«bauSenienl  de  l'air  ; 

riX  SCHU'FFOIENT  BE  l'AIR.— 

âin  tjroite  d'une  cheminée,  / 
it  de  dilatation  de  l'air  qui  o 

et  du  milieu  environnant. 

àtrnrdans  h  cheminée  est  esprimi 

■nu  quelconque  ,  on  échauffe  l'aii 

r^dilale  et  ^oii  vulume  devient 

.v/,' {!+«(■), 
t  constante  et  /('  tïtant  la  hauteu 


(  oonstdérer  les  poids  de  ces  deux  volui 
Msitb  et  dès  lors  écrire-  l'égalité 


h{i+at)  =  k'{i+af), 


tl-H«):  (l+a^i  et  à  peu  près=/ï[{ 
r  conservant  sa  hauteur  h,  il  en  est  sort 
A' — h^ha{t' — l)  représente  l'excè 
^nc  la  pression  intérieure  au  bas  de  I 

l<  Dt'gîijence  dans  la  recherche  du  bien-è 

u[-i]^omcnt  que  trop  Justine  à  regard  de 

NiiiK  iiKiTis  été   à   plusieurs  reprises  tel 

i.ir  tiiijs  Ips  voyageurs  attendant  Thcure 

sulli's  d'aftciiw  du  chemin  de  fer  de  l'Ouest,! 

lros-cx|)usées  aux  rayons  du  soleil  et  à  la 

f^  halles  de  dépirt  et  d'arrivée. 

1360.  a*  partie.  LOCOMOTION   i   Moleurs.  Ci 
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Xj'air  extérieur  pénètre  donc  dans  la  cheminée  par  Torifice 
ioférieur  avec  une  vitesse  v=\/'2gha  {f  —  /), 


ou  t;=/2ya//ii//'— ^ 

Dans  cette  valeur  de  v  le  coefficient  [^2ga  est  constant  ;  re- 

présontons-le  par  y  et  nous  avons  alors  t?=  q[^h  ^V  —  /. 

pixr  cette  formule,  on  voit  que  la  vitesse  d'entraînement  par 
seco  nde  de  Tair  ambiant  appelé  par  le  chauffage  de  l'air  dans  la 

che  minée  est  proportionnelle  à  /Âet  à  Vv  —  /.  Il  y  a  donc  inté- 
rêt ,  pour  obtenir  de  grandes  vrtesses,  à  employer  de  hautes  che- 
miriees,  mais  dans  certaines  limites  ,  car  il  faut  que  la  diffé- 
reno:e  de  température/' — /reste  sensiblement  constante  sur 
toiit^c  la  hauteur,  et  un  allongement  considérable  de  la  chemi- 
nées amène  nécessairement  une  diminution  de  la  température 
de  1* air  chaud. 

'un  autre  côté,  la  vitesse  étant  proportionnelle  à  VV — /  et 
différence  de  température  étant  fonction  de  la  quantité 
de      combustible  consumée  pour  l'obtenir,  d'après  M.  Piarron 
de       Mondésir*,  dans  un  appareil   quelconque  de  ventilation 
pax-   échauffement  de  l'air,  la  dépense  de  combustible  est  pro- 
portionnelle au  cube  de  la  vitesse  d'entraînement. 

"Pour  se  rendre  compte  du  prix  de  la  ventilation  par  échauf- 
feroent  de  l'air,  connaissant  le  nombre  de  mètres  cubes  d'air 
Il  entraîner  par  une  cheminée  donnée,  on  n'aura  qu'à  poser 
Véi^ité  suivante 

C  A  =  s  X  3600  X  t;  X  (/'—/)  X/>  X c, 

dans  laquelle  G  représente  la  puissance  calorifique  ou  le  nombre 
de  calories  communiquées  à  l'air  par  unité  de  combustible  em- 
ployé pour  produire  Taugmentation  de  température  (/' — /)  *; 

^  Ooffloiunication  relative  au  système  de  ventilation  par  lair comprimé 
et  à  son  application  un  palais  de  TExposition  iinivorselle  de  1867.  Société 
ies  %nghiieurs  civilSy  i"  cahier,  iSUl, 

*     2»  partie.  LOCOMOTION  ,  Moteurs,  Construction  et  Entretien. 
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d'uîtéâ  ai  eombuitible  dépensées  par  heoic 
BifeladKBUEiée,  eo  mètres  carrés  ; 
mis  l'air  à  biie  passer  par  la  cheminée  en  on 

fim  mètre  cube  d'air  =:  1*,293  ; 
qrfdAque  ou  capacité  calorifique  de  l'iir,  î 
0^378'. 

•tutdâmw,  ^i  on  le  met  en  communicalim  m 

dans  laquelle  un  entretient  une  soum 

eWenr,  on  enlèvera  de  ce  local  l'air  vidé  qol 

r.  L'air  pur  appelé  à  remplacer  l'air  eDtnIn 

de  diverses  façons  : 

jointe  des  portes  et  fenêtres  ; 

communiquant  immédiatement  m 

communiquant  avec  ]'tûr  extérieur  tpr 
s  no  appareil  de  chauffage, 
scrutions,  la  première  est  la  moins  satisâ 
■r  de  présente  en  été  trop  d'irrégularité,  et  en  faii 

nts  pour  le  confort, 
jv  h  seconde  solution  peut  6tre  convenable  à  la  con 
Ik  Tentou:ieii  soient  largement  et  régulièrement  à 
dus  k  local  à  venlllcr. 
ïïicr  la  troisième  solution  nu  peut  devenir  satisfaisa: 
:flO  introduisant  que  de  l'air  convenablement  échauffé,  sî 
p.niL-rxntmstion  des  matières  organiques  qu'il  emporte  a' 
t.s  iargô  d'une  quantité  de  vapeur  d'eau  au  moins  égal 
^^  le  corps  humain  est  habitué  à  trouver  dans  l'air  or 
reprendrons  cette  question  en  parlant  du  cliauffaj 
:9«i»lt  l'effet  d'un  jet  de  vapeur  lancé  dans  uue  cbei 
■■le  tirage  du  foyer  des  locomotives'.  Plusieurs  ten 
■I  fié  faites  pour  appliquer  ce  procédé  fi  la  veutilatic 
blant  dans  l'intérieur  d'une  cheminée  d'appel  un 
iyustaf;es  communiquant  à  un  générateur  de  vapei 

:  MoleuTi  ;  Omiidirationi  ijénèraUt. 
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ipiration  ne  manque  pas  de  se  produire,  maisTefTet  utile 
îDU  ne  répond  pas  à  la  consommation  de  vapeur,  et  en  dé- 
ive  à  la  quantité  de  combustible  consumée.  A  moins  d'em- 
er  un  jet  de  vapeur  complètement  inutilisable,  les  causer  de 
e  ï^ont  en  eflct  très-nombreuses  :  perte  de  chaleur  dans  la 
ludion  de  la  vapeur  ;  perte  due  au  refroidissement  de  l'air 
l'augmentation  de  sa  densité  pur  suite  de  la  condensation 
a  vapeur,  etc. 

omme  moyen  temporaire  d  aérage,  [par  exemple  pour  Tas- 
tion  des  gaz  du  fond  d'un  puits  ou  d'une  galerie  en  creu- 
ent,  l'aspiration  de  l'air  vicié,  par  un  jet  de  vapeur  lancé  au 

1  d'une  cheminée  d'appel  comme  le  souffleur  dans  la  loco- 
ive,  nous  a  rendu  de  précieux  services. 

40.  Ventilation  par  machines.  — Aspiration.  — Quand  on 
lose  d'une  certaine  force  mécanique  ,  on  peut  l'employer  à 
5  mouvoir  un  des  nombreux  appareils  connus  sous  le  nom  de 
ilateurs  \  Dans  ces  appareils,  les  palettes  planes  ou  courbes^ 
;  leur  mouvement  de  rotation ,  agissent  par  déplacement 
l'air  à  évacuer  en  le  refoulant  à  l'extérieur  avec  une  vitesse 
iépend  de  celle  imprimée  à  la  machine.  Le  vide  partiel  qui 
roduit  à  l'entrée  de  l'air  dans  l'appareil  est  sans  cesse  com- 
par  l'air  du  local  à  assainir  qui  subit  ainsi  une  véritable 
•ation. 

3S  inconvénients  de  ce  mode  de  ventilation  sont  nombreux  : 
tesse  de  déplacement  de  l'air  appelé  ne  devant  pas  dépasser 

2  mètres  par  seconde ,  on  est  obligé  de  donner  aux  ap- 
îls  de  très-grandes  dimensions  pour  obtenir  le  volume  d'air 
u.— La  ventilation  dépend  de  l'alhire  du  moteur  et  peut 
arrêtée  à  tout  moment  par  un  dérangement  de  la  ma- 
ie. Comme  le  procédé  de  ventilation  par  la  chaleur ,  il  est 
nis  aux  rentrées  d'air  accidentelles ,  si  les  ventouses  qu'il 

toujours  ménager  ne  débitent  pas  le  volume  d'air  aspiré 

le  ventilateur. 

Xefonlement,  —  Au  lieu  d'aspirer  l'air  vicié  et  de  le  renou- 

Peclet,  Traité  de  la  chaleur,  t.  I,  p.  251,  3«  cdil. 
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les  puisant  de  Taîr  frais  dans  le  jardin.  Cet  air  était  com- 
né  à  la  pression  d'environ  un  dixième  d'atmosphère  à  l'aide 
liverses  machines  soufflantes  exposées  par  plusieurs  construc- 
rs  et  amené  par  des  conduites  en  tôle  dont  le  diamètre  a 
iéde  0'°,60  à  O^jSO,  selon  le  nombre  d'injecteurs  à  desservir, 
/air  ayant  traversé  les  ventouses  ménagées  à  la  surface  du 
s'élevait  dans  les  galeries  d'exposition  et  s'échappait  par  les 
rs  ménagés  dans  la  couverture. 

our  appliquer  son  système  à  la  ventilation  des  lieux  habi- 
jM.  Piarron  de  Mondésirproposait  de  combiner  l'insufflation 
'air  avec  une  aspiration  de  l'air  vicié  produite  par  une  în- 
on  d'air  comprimé  installée  au  bas  d'une  cheminée  d'appel. 
étage  des  twmels,  —  En  matière  de  ventilation,  les  calculs 
es  sur  la  simple  théorie  conduisent  souvent  à  de  rudes  dé- 
ions, Sans  parler  des  nombreux  échecs  rçncontrés  dans  la 
ilation  des  édifice?,  indiquons  en  passant  les  faits  établis 
le  percement  du  mont  Cenis. 

n  sait  que  ce  grand  travail  s'est  elTectué  presque  en  totalité 
ide  du  perforateur  à  air  comprimé  de  M.  Sommeiller.  On 
ait,  et  on  l'a  môme  écrit  récemment,  que  «  chaque  coup  de 
e  à  mine  introduit,  tout  en  faisant  le  déblai,  un  volume 
•  considérable  qui  refoule  à  l'extérieur  l'air  vicié.  » 
î  fait  vrai  c'est  que  l'air  comprimé  employé  au  déblai  ne 
aie  rien,  car  pour  obtenir  un  aérage  à  peine  tolérable  pen- 
.  l'exécution  des  travaux,  on  a  dû  recourir  à  des  machines 
rantes  composées  de  trois  grandes  cloches  à  air  manœuvrées 
des  cylindres  à  colonne  d'eau  ;  chaque  tête  du  tunnel  est 
:^'u  de  cet  appareil  qui  aspire  l'air  vicié  de  Tintérieurj  par 
;anal  en  bois  établi  dans  l'aqueduc  du  tunnel, 
y  a  plus  :  bien  que  les  deux  entrées  se  trouvent  à  des  alti- 
rs  très-différentes  —  Modane  au  nord,  1202^,82,  Bardon- 
16  au  sud,  1 335™,38  — ,  que  le  tunnel  forme  ainsi  une  im- 
se  cheminée  de   12233  mètres*  de  longueur  avec  une 


a  longueur  calculée  (iu  tuiiuel  devait  être  de  12  220  mètres;  au  per- 
itj  on  a  Iroiivr  \\\w  «lifTônMico  de  13  nirtros  en  plus. 
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hauteur  en  projection  verticale  de  t32'',S0  et  des  parois  dcnlj 
température  constante  dépusse  34  degrés,  l'appel  régaUt 
n'existe  pas  encore. 

Noiii>avonit  visitti  le  souterrain  le  13  mars  1871,  quelques  «»■ 
matnoij  après  la  rencontre  des  deux  galeries  d'avancemenl  ;  Ii 
montagne  était  donc  percée  de  part  en  part,  les  deiu  tili» 
mises  en  cnmmunication  ;  les  perforateurs  encore  ctnplojég 
pour  le  hallage  au  large,  maî^  les  machines  aspirantes  au  i^ 
pos.  Lors  de  cette  visite,  l'atniospLère  du  tunnel  était  moÎDi 
que  tolérable,  les  lumiëreit  invisiLles  k  la  dislance  de  quelque 
mètres,  les  hommes  et  les  chevaux  en  sueur;  la  marche  à» 
l'air  vicié  complètement  indécise,  prenant  tantôt  la  directiouj 
vers  l'Italie,  tantôt  vers  la  France,  sans  vitesse  appréciable.  Et 
cependant  on  était  eu  hiver»  au  voisinage  des  neiges  étemellei» 
et  rien  dans  les  indications  barométriques  et  Ihermoraétriqu» 
recueillies  chaque  jour  depuis  l'achèvement  du  percement  sut 
les  deux  versants  des  Alpes  ne  pouvait  expliquer  ce  siuguUv 
phénomène. 

Probablemeat  le  serviced'entretien  dans  le  tunnel  réclanieB 
une  ventilation  artïGcielle.  On  utiliserait  dans  ce  cas  l'une  di 
machines  aspirantes  établies  pour  le  percement.  On  projet 
en  même  temps  de  creuser  près  de  la  tète  sud  un  puits  deatï 
à  augmenter  la  hauteur  d'appel  et  à  vaincre  par  là  l'inertie 
la  masse  d'air  confiné,  ainsi  que  les  frottements  dus  au  U 
parcours. 

Résumé.— U  n'existe  pas  d'expériences  comparatives  proj 
à  faire  ressortir  la  supériorité  de  l'un  quelconque  des  systè 
que  nous  venons  d'indiquer  sur  les  autres.  Dans  chaque 
tème,  il  y  a  des  pertes  inhérentes  au  mode  d'application 
chaleur  qui,  sous  une  forme  ou  sous  une  autre,  intervien' 
jours. 

Quoi  qu'il  en  soit,  pour  l'ohjet  qui  nous  occupe,  ta  vf 
tion  par  écliaulTonit'nt  direct  de  l'air  vicié  combinée  er 
avec  le  chauffage  de  l'air  pur  aspiri^  paraît  présenter 
d'avaulafies,  comme  facilité  d'installation  et  de  service, 
tème  néoessile,  il  est  vrai,  la  ronstriictiiiu  d'itric  chemî 
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;  une  large  section  et  une  certaine  hauteur  et  le  maintien 
ctivité  d'une  production  de  chaleur.  Mais  il  est  peu  de  sta- 
5  de  chemins  de  feroîi  cette  installation  ne  se  rencontre  pas  . 
îment.  En  hiver,  la  question  est  facilement  résolue,  comme 
5  le  verrons  plus  loin.  En  été,  Taliméntation  d'un  foyer 
pel,  avec  des  déchets  de  combustible ,  soit  même  avec  du 
bustible  neuf,  voire  du  gaz  d'éclairage,  serait  d'ailleurs  peu 
euse,  puisqu'elle  ne  devrait  avoir  lieu  que  d'une  manière 
•niittente  et  *à  des  heures  parfaitement  réglées  à  l'avance, 
lie  si  l'on  reculait  devant  la  dépense  du  chauffage  d'appel, 
lourrait  utiliser  les  heures  d'inaction  forcée  du  personnel 
équipes,  en  faisant  élèvera  une  certaine  hauteur  des  poids 
par  leur  descente  mettraient  en  activité  une  des  machines  * 
BDtilation  dont  nous  avons  parlé. 

iJ.  Chauffage.  — Classification.  —  On  peut  diviser  le 
lème  général  du  chauffage  en  deux  autres  : 
r  Production  économique  de  la  chaleur  ; 
.  2*  Utilisation  de  la  chaleur. 

lel  que  soit  le  procédé  à  l'aide  duquel  on  produise  de  la 
îur,  la  solution  du  problème  consiste  à  trouver  le  moyen 
irer,  moyennant  le  minimum  de  déperdition,  l'échange  de 
ique  entre  la  source  de  chaleur  et  l'air  des  locaux  à 
iffer. 

source  de  chaleur,  c'est  tantôt  le  combustible  lui-même, 
issant  immédiatement  la  chaleur  par  rayonnement,  tantôt 
rps,  solide,  liquide  ou  gazeux,  échauffé  préalablement  par 
abustible  en  ignition,  et  qui,  en  se  refroidissant,  trans- 
.  l'air  à  échauffer  la  chaleur  acquise, 
chauffage,  en  un  mot,  est  un  échange  de  chaleur.  — 
aîssant  donc  le  volume  d'air  à  échauffer,  on  déterminera 
atntité  de  chaleur  à  lui  fournir,  pour  l'amener  à  une  tem- 
ure  donnée,  abstraction  faite  des  pertes  de  toute  nature, 
ultipliant  ce  volume  par  le  poids  d'un  mètre  cube  d'air, 
produit  par  la  chaleur  spécifique  de  l'air  et  le  nombre  de 
îsde  chaleur  demandé.  La  môme  opération  effectuée  sur 
Lirce  donnera  la  quantité  de  chaleur  cherchée* 


Si  l'on  voulait  échauffer  ce  volume  d'air  à  l'aide  de  l'eau 
chaude,  par  exemple,  corarae  on  sait  que  1  kilogramme  d'eau, 
à  une  température  donnée,  renferme  autant  d'unités  de  chaleur  j 
que  sa  température  comporte  de  degrés,  il  suffira  de  diviser  le  \ 
produit  précédent  par  le  nombre  de  degrés  que  doit  perdre 
l'eau  pour  connaître  la  quantité  x  d'eau  chaude  nécessaire  au 
chautTage  du  volimie  d'air  en  question.  Ainsi,  pour  étliauffer  j 
de  20  degrés  ion  mètres  cubes  d'air  avec  dereauà9ûdegréi,i| 
faudra  iOOxl',293XO,2.'i78X20°=6U,950=icX(90"-aO'),  | 
d'oÙ2:=8*,785. 

Si  l'on  \oulait  obtenir  le  même  résultat  fi  l'aide  de  k  vapeur  I 
d'eau  saturée  àlÛO",  il  faudrait  poser  614,950  =  3:  X  537,  co  1 
dernier  nombre  étant,  comme  on  sait,  la  chaleur  latente  de  I 
vaporisation,  d'oÙ3:  =  l',l4fi  de  vapeur. 

Les  développements  que  nous  avous  eonsacrés  ailleu'niaia  ' 
généralités  sur  la  rhaleur  ^  et  à  l'examen  des  cambustihkt* 
nous  dispenseraient,  à  la  rigueur,  d'entrer  ici  en  plus  de  clélai\S 
à  ce  sujet.  Cependant,  pour  l'intelligence  de  l'étude  rapide  que 
nous  faisons  sur  le  chauffage,  il  nous  paraît  nécessaire  de  ra[i-      i 
peler  <]ue  la  production  industrielle  de  la  chaleur  est  duc  aiu   ^ 
phénomène  de  la  combustion  de  certains  corps  solides,  conune   1 
les  houilles,  les  bois  et  leurs  dérivés;  liquides,  comme  les  huiles    1 
végétales  ou  minérales;  gazeux, 'comme  les  diverses  combinai-    i 
sons  du  carbone  avec  l'oxygÈiie  et  l'hydrogène, 

La  valeur  industrielle  de  ces  différents  combustibles  dépen- 
dant de  leur  puissance  calorifique,  c'est-à-dire  de  la  quantité 
de  calories  que  développe  la  mnibuslion  de  1  kilogramme  de 
chacun  d'eux,  le  choix  à  faire  entre  les  combustibles,  lorsqu'il 
s'agit  d'inslaller  un  appareil  de  chauffage,  est  déterminé  par  la 
puissance  calorifique  combinée  avec  le  prix  auquel  on  peut  se 
les  procurer.  —  Ainsi,  en  supposant  la  tonne  de  houille  à 
30  francs  et  le  stère  de  bois  pesant  350  kilogrammes  à  5  francs, 
auquel  de  ces  deux  combustibles  donnera-t-on  la  préférence? 

'  I-OCOMOTIOS  :  Motmn,  Comtruclion  c(  Enlrelhn. 
"■  tit.  :  AlîmriitatWH  dru  machinn'. 
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Eviàemment  à  celui  qui  fournira  une  certaine  quantité  de  cha- 
leur, 1  000  calories,  par  exemple,  au  prix  de  revient  minimum. 

Pour  la  houille  on  aura 7200c  x  toook  =  0',004i  6 

Pour  le  bois Jo'o^x'asok  -  0^<>0532 

Ainsi  l'avantage  est  évidemment  en  faveur  de  la  houille. 
Supposons  qu'il  s'agisse  d'échauffer  10000  mètres  cubes 
d'air  à  30  degrés  dans  une  cheminée  d'appel,  en  employant 
comDûe  combustible  le  gaz  d'éclairage. 

Le  mètre  cube  d'air  pesant  l'',293,  le  poids  total  de  Taîr  à 

échauffer  sera  10000  x  1S293  =  12930  kilogrammes.  La  ca- 

;    pacilé  calorifique  de  l'air  étant  0,2378,  la  quantité  de  calories 

^    à  produire  sera  12930  X  0,2378  X  30  =  92243  calories.  Quelle 

I     serait  la  quantité  de  gaz  qu'il  faudrait  brûler  pour  produire  ce 

oombre  de  calories  ? 

La  composition  du  gaz  d'éclairage  varie  d'après  le  moment 
de  la  distillation  de  la  houille  qui  le  produit.  En  moyenne  on 
peut  considérer  l  mètre  cube  de  gaz  d'éclairage  comme  ren- 
fermant les  éléments  gazeux  portés  en  proportion  dans  le  ta- 
bleau suivant  : 

Protocarbure  d'hydrogène ...  600  0,559  0,4660 

Bicarbure  d'hydrogène 1 00  0,978  0, 1 254 

Hydrogène i30  0,069  0,0117 

Oxyde  de  carbone 1 20  0,967  0, 1 500 

Carbures  divers 30 .  0,900  0,0369 

Azote 20  0,971  0,0252 

Totaux  et  moyennes 1000  0,610  0,7950 

EIn  fabrication  courante,  la  densité  du  gaz  est  inférieure  à 
celle  portée  à  ce  tableau,  ce  qui  indiquerait  que  la  proportion 
d'hydrogène  est  supérieure  à  celle  que  nous  avons  appliquée. 

La  chaleur  développée  par  la  combustion  serait  la  somme 
des  calories  produites  par  la  combustion  de  ces  différents 
corps. 


CHAP.  X.  —  ahchite<;tijiii:. 
miisi,  àlous  les  points  de  vuctierhygîène,  \(i  mode  d'écIwuOe — , 
ment  par  les  réchauds  mobiles  n'est  admissible  que  dans  le=^ 
locaux  ouverts,  ou  du  moiiiâ  rGafermaut  un  volume  d'air  trë&^ 
considérable. 

Abstraction  étant  donc  faite  de  ce  procédé  barbare,  il  y 
aujourd'hui,  pour  le  chauffaga  des  locaux  habités,  trois  sysl^^ 
mes  qui  satisfont  plus  ou  moins  complètement  aux  cnnditinr— ^ 
de  l'hygiène  —  température  modérée  et  constante,  ventilatic^^ 
sufCsante  —  ;  ce  sont  ; 

1°  Le  chauBage  par  foyer  ouvert,  où  le  combustible  diffiii^s 
directement  dans  le  local  sa  chaleur  rayonn'ante.  On  désigczr:: 
souvent  ce  système  sous  l'appellation  impropre  de  chauffais 
par  c/ieminée; 

2°  Le  chauffage   par  foyer  fermé,  installé  dans  le  local 
échauffier,  et  où  la  chaleur  produite  par  la  consommation  ^S 
combustible  se  transmet  on  traversant  l'enveloppe  du  foye^^ 
c'est  le  système  Hës  poêles. 

3°  Le  chauffage  par  distribution  k  distance  de  la  chaleur  d^H 
veloppée  dans  un  foyer  placé  en  dehors  du  local  à  échauffei=: 
c'est  le  chauffage  par  calorifères. 

342,  CiiAUFFAf.EPAii  roïKnoDVERT. — Daus  cesvstème,  le  coH^^ 
bustible  est  brûlé  dans  un  espace  plus  ou  moins  vaste,  accolé 
l'un  des  murs,  installé  au  niveau  du  sol ,  ouvert  du  côté  de  Tj 
pièce  k  échauffer  et  surmonté  d'un  tuyau  qui  active  le  tira@- 
en  portant  dans  l'atmosphère  les  produits  de  la  combustion.  L'a.ïa 
nécessaire  à  la  combustion  est  puisé  dans  la  pièce,  et  par  \'cf~ 
fet  du  tirage  il  produit  un  appel  énergique  dans  le  tuyau.  La 
plupart  des   cheminées  construites    il  y  a  quelques  années 
comme  dans   les  siècles  précédents  se  présentaient  avec  des 
dimensions  excessives.  Les  tuyaux  étaient  très-larges  et  l'es- 
pace ménagé  pour  le  combustible  considérable.  Il  résultait  de 
ce  dispositif  un  tirage  énorme  dans  la  cheminée,  etq  ui  appe- 
lait de  l'extérieur  dans  la  pièce  des  courants  d'air  d'autant  plus 
abondants  que  le  feu  était  plus  actif.  Le  peu  de  chaleur  que 
l'on  en  tirait  n'était  qu'une  petite  portion  de  celle  rayonoée  par 
le  combustible.  Enfin  les  grandes  dimensions  du  tuyau  pro- 
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yo^tiaient  dans  la  cheminée  des  doubles  courants  d'air  qui 
jajcienaîent  la  fumée  dans  la  pièce. 

/étude  attentive  des  conditions  du  chauffage  a  fait  apporter 
►uîs  cinquante  années  de  grands  perfectionnements  à  ces  ap- 
pareils. 

aujourd'hui  on  s'efforce  de  démasquer  le  foyer  autant  que 
possible,  de  manière  à  utiliser  dans  une  plus  large  mesure 
la  oialeur  rayonnante  produite  par  le  combustible  ;  de  dimi- 
nuer la  section  des  tuyaux  de  cheminée  afin  d'éviter  les  cou- 
rants descendants  et  l'appel  trop  énergique  de  l'air  inutile  à 
la  combustion. 

Pour  entretenir  dans  une  salle  présentant  un  volume  de 
lOO  mètres  cubes  une  température  constante  de  15  à  16  degrés, 
un  foyer  de  0°,50  de  largeur  sur  0",25  de  profondeur  estam-- 
plemcnt  suffisant  avec  une  cheminée  de  10  mètres  de  hauteur 
ayant  0"*,0S  de  section  dans  le  tuyau  et  0™*,02  au-dessus  du 
foyer  ;  on  peut  y  brûler  1  kilogramme  de  coke  par  heure  et 
entretenir  dans  la  pièce  une  ventilation  et  une  température 
très— convenables  ;  avec  les  anciennes  dispositions,  une  consom- 
mation décuple  n'aurait  pas  produit  la  moitié  de  ce  résultat. 

A^^ec  les  foyers  ouverts  ordinaires ,  l'atmosphère  de  la  pièce 
foui*nit  non-seulement  l'air  destiné  à  la  combustion,  mais  en- 
core  l'excédant  qu'enlève  l'appel  de  la  cheminée.  Pour  com- 
bler   le  vide  ainsi  produit,  il  faut  que  l'air  extérieur  pénètre  à 
Viatérieur  du  local  ;  c'est  ordinairement  par  les  joints  mal  faits 
âes    ouvertures  que  s'effectuent  ces  rentrées  d'air,  naturelle- 
meràt  à  la  température  du  dehors.  De  là  une  cause  incessante 
de  refroidissement.  Par  contre,  si  les  joints  sont  bien  faits,  si 
l'air  ne  rentre  pas  facilement,  il  y  a  défaut  de  ventilation  et 
invasion  de  fumée.  Pour  remédier  à  ces  deux  inconvénients, 
oa  doit  établir  dans  toute  cheminée  à  foyer  ouvert,  un  appareil 
•propre  à  échauffer  l'air  pur  qu'un  tuyau  amène  directement  du 
dehors  pour  le  déverser  dans  la  pièce.  Les  surfaces  échauffées 
par  le  combustible  et  destinées  à  transmettre  leur  chaleur  ù 
l'air  pur  doivent  être  disposées  pour  appeler  l'air  extérieur  par 
un  courant  ascendant,  sans  quoi  il  n'y  aurait  pas  de  ventilation. 

T.  II.  25 


Ainsi  (lispngi- ,  Ip  problème  du  chauffage  par  foyer  ouvq 
cet  très-convenablement  résolu.  Evidemment,  le  rapport  ( 
U  chaleur  utilisée  à  celle  ^jiie  développe  le  combustible  CM 
sommé,  est  très-faible,  car  la  fumée  en  entraine  une  ânoiq 
portion.  Aussi  ce  système  n'est-ÎI  convenable  que  dans  d| 
locaux  où  rogne  un  certain  confortable.  Appliqué  isoléineu 
il  n'est  d'ailleurs  possible  que  dans  les  pays  où  Is  tempérât^' 
eslérienre  descend  rarement  au-dessous  de  zéro.  Dans  les  p^ 
du  Nord,  où  le  lliermomètre  marque  fréquemment  -^  15  . 
—  20  degrés  et  au-dessous-  Ip  chauffage  par  foyer  oU¥ert  i 
însunisant.  On  a  rei;our3  alors  an  système  suivant,  qui  offriag 
double  avantage  d'un  excellent  chauffage  et  d'une  gnm 
économie  dans  la  dépense  de  combustible. 

;U:).  Chauffage  pau  pover  fermé. —  Les  appareils  répond.a 
à  ce  système  de  chauffage  ,  et  qui  portent  le  nom  de  poèk9  ^ 
composent  d'un  vaisseau  de  forme  quelconque  envdoppant 
tontes  parts  le  combustible  en  ignilion.  Les  gaz  produits  Jp 
lauimbuslion,  après  avoir  circulé  plus  ou  moins  longtemps  d^f 
l'intérieur  de  ce  vaisseau,  s'en  échappent  par  un  tuyau  qui  J^ 
conduit  au  dehors,  soit  directement,  soit  par  l'iatermédialf 
d'une  cheminée. 

En  circulant  dans  l'intérieur  du  poêle  ou  de  son  prolonge- 
ment, le  tuyau  d'évacuation,  ces  gaz  communiquent  par  con- 
tact leur  chaleur  à  l'enveloppe  et  quittent  l'appareil  à  une  bas» 
température. 

Quant  à  la  chaleur  rayonnante  du  foyer  lui-même  ,  elle  es 
absorbée  par  les  parois  du  poële  qui  la  transmettent  à  la  pifea 

Ainsi  les  appareils  de  cette  catégorie  utilisent  aussi  comph 
tement  que  possible  le  calorique  des  combustibles.  Mais  pi 
contre,  et  â  moins  de  dispositions  spéciales,  ils  ne  ventilent  pt 
du  tout. 

En  effet,  le  foyer  complètement  enveloppé  ne  laisse  pénétn 
l'air  nécessaire  à  la  combustion  que  par  une  très-petite  ouve: 
ture  ménagée  dans  le  cendrier.  Quel  est  donc  le  volume  d'à 
ainsi  puisé  dans  la  pièce?  Nous  savons  que  \  kilogramme  i 
charbon  transformé  en  acide  carbonique  brûle  la  totalité  t 
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Voxygène  qui  se  trouve  dans  9  mètres  cubes  d'air.  En  admet- 
tant que  l'air  traverse  le  poêle  à  moitié  brûlé,  il  ne  passera 
guère  que  18  mètres  cubes  d'air  dans  un  poôle  consommant 
1  kilogramme  de  charbon  par  heure;  aussi  Tair  d'une  pièce 
ajant  30  mètres  cubes  de  capacité  serait-ii  à  peine  renouvelé 
(autes  les  trois  heures,  si  les  portes  ou  les  fenêtres  ouvertes  n'y 
^yppléaient  dans  Tintervalle. 

X>es  poêles  ordinaires,  principalement  ceux  construits  en  mé- 
^l    ont  un  autre  mouvement  sérieux  :  celui  de  dessécher  l'air, 
c'est-à-dire  de  diminuer  la  proportion  habituelle  de  vapeur 
d'eau  renfermée  dans  l'air  et  de  brûler  les  poussières  en  sus- 
pension dans  l'atmosphère.  Comme  Tair  respirable  doit  contenir 
une  certaine  quantité  de  vapeur  d'eau  —  environ  6  grammes  et 
deiui  par  mètre  cube  d'air  à  15  degrés  —  on  rend  à  l'air  des- 
gécbé  son  degré  hygrométrique  en  plaçant  sur  une  des  parties 
du  poêle  un  vase  rempli  d'eau  que  la  chaleur  évapore  len- 
tement. 

Quant  à  la  combustion  des  poussières  atmosphériques,  on  y 
échappe  en  prenant  la  précaution  de  ne  pas  exposer  à  une  tem- 
pérature trop  élevée  les  surfaces  extérieures  des  poêles  en  con- 
tact avec  l'air  du  local. 

On  construit  les  poêles  en  métal,  en  terre  cuite  et  en  maçon- 
nerie. Les  premiers  sont  principalement  sujets  aux  inconvé- 
nients que  nous  venons  de  signaler  ;  mais  leurs  éléments,  très- 
l)ons  conducteur^  de  la  chaleur  refroidissant  plus  vite  que  les 
matières  céramiques  les  gaz  de  la  combustion  et  transmettant 
plus  rapidement  aussi  le  calorique  du  foyer,  exigent  une  éten- 
due de  surface  moindre  que  les  autres  poêles.  Par  contre,  ils 
abandonnent  plus  rapidement  leur  chaleur. 

Aussi,  lorsqu'on  veut  une  production  rapide  de  chaleur,  on 
préférera  les  poêles  métalliques  ;  quand,  au  contraire,  on  aiira 
•besoin  d'une  chaleur  constante,  on  choisira  les  poêles  en 'ma- 
tériaux mauvais  conducteurs. 

D'après  ce  que  nous  avons  dit  plus  haut,  les  poêles  ordinaires 
XÈ^  ventitent  pas  ;  mais  on  peut  corriger  ce  grave  défaut  en 
puisant  de  l'air  à  l'extérieur  et  en  le  faisant  circuler  à  l'inlé* 
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rieur  des  poêles  dans  des  tuyaux  échauffés  par  les  ^az  ( 

combustion. 

Pour  répartir  aussi  bien  que  possible  la  cbaleur  déveiop 
les  foyers  fermés  se  placent  souvent  au  milieu  des  pièces  à  écl 
fer;  afin  d'échapper  au  désagrcment  résultant  de  la  prés 
du  tuyau  de  fumée  dans  l'atmosplière  du  local,  on  dirigi 
gaz  vers  l'extérieur  par  un  conduit  ménagé  sous  le  sol;  i 
le  tirage  n'est  convenablement  obtenu  qu'en  dounant  aux 
leur  impulsion  à  l'aide  d'une  première  circulation  de  ba 
haut,  et  en  faisant  déboucher  le  tuyau  d'évacuation  daus 
cheminée  d'appel,  où  au  besoin  on  allume  un  petit  foyi 
mise  en  train. 

Pour  certaines  habitudes  locales ,  les  poêles  préaenlen 
core  le  petit  inconvénient  de  masquer  ta  vue  du  feu.  On 
corriger  ce  défaut  en  fermant  l'un  des  côtés  du  foyer  avec 
grille  en  fonte  ou  en  fer  qui  laisse  apercevoir  le  combuslib 
ignition  ;  ce  procédé  diminue  un  peu  l'effet  utile  du  comb 
ble,  mais  il  est  plus  agréable  et  plus  hygiénique. 

A  la  condition  que  le  foyer  soit  disposé  convenablen 
tous  les  combustibles  peuvent  servir  à  l'alimentation  du  cl 
fage  par  les  poules.  TI  f;:iul  d'ailleurs  approprier  les  app! 
au  service  &  rendre;  ainsi,  pour  un  chauffage  momentar 
faut  prendre  un  poêle  métallique  alimenté  par  un  combu! 
brûlant  très-rapidement  et  à  longue  flamme  comme  le  h 
certaines  bouilles  flambantes.  Pour  un  chauffage  corstan 
y  brûlera  un  corpsà  combustion  lente  comme  la  houille  ma 
le  coke,  la  tourbe,  etc.  ;  mais  le  combustible  le  plus  com: 
et  peut-être  le  plus  économique,  dans  certains  cas,  c'est  I 
d'éclairage.  Pour  un  chauffage  rapide  et  momentané,  la  ■ 
tion  ne  fait  pas  de  doute.  Pour  un  chauffage  prolongé,  or 
encore  l'employer  en  le  faisant  brûler  dans  un  poêle  à  d 
enveloppe  renfermant  de  l'eau.  En  proportionnant  conver 
ment  le  volume  d'eau  à  échauffer  avec  la  consommation  d* 
de  manière  à  ne' pas  dépasser  un  certain  degré  de  tem 
ture,  on  peut  éviter  la  production  de  vapeur  et  le  dange 
hautes  pressions. 


Ift 
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k4.  Chauffage  par  calorifères.  —  Â.  Calorifères  à  air 
td. — On  désigne  sous  ce  nom  les  appareils  dans  lesquels  en 
jiffe  Tair  destiné  à  être  transporté  à  une  certaine  distance  du 
it  où  se  trouve  la  source  de  chaleur.  Ces  appareils  ne  diffè- 
t  que  par  leur  position  et  souvent  par  leurs  dimensions  des 
les  à  circulation  d'air  que  nous  avons  indiqués — 343 — .  En 
icipe,rair  brûlé  y  transmet  sa  chaleur,  à  travers  des  enve- 
pes  métalliques  ou  céramiques,  à  l'air  qui  sera  versé  dans  le 
il  à  échauffer. 

/air  étant  un  corps  éminemment  diathermane,  c'est-à-dire 
sensible  au  rayonnement  de  la  chaleur,  il  faut,  pour  l'é- 
iiflfer,  le  mettre  en  contact  avec  un  corps  chaud,  et  par  con- 
jent  multiplier  les  surfaces  de  transmission, 
tussi  n'est-il  pas  indifférent  de  faire  circuler  les  gaz  de  la 
ibustion  au  milieu  de  Tair  à  échauffer  ou  l'air  à  échauffer 
avers  la  fumée.  Dans  le  premier  cas,  la  chaleur  des  gaz  se 
munique  au  tuyau  et  par  rayonnement  à  l'enveloppe.  Ces 
^  surfaces  transmettent  alors  leur  température  par  contact 
ir  froid. 

ans  le  second  cas,  la  chaleur  ne  se  transmet  à  l'air  que  par 
urface  intérieure  du  tuyau  de  circulation.  C'est  donc  la 
nière  disposition,  analogue  à  celle  du  chauffage  des  chau- 
es  de  locomotives  qu'on  adoptera, 
luant  au  sens  de  la  circulation  de  l'air  pur,  il  faut  le  diriger 
paalement  au  chemin  parcouru  par  la  fumée,  de  manière  à 
oidir  les  gaz  du  foyer  aussi  rapidement  que  possible  avec 
nîniraum  de  surface  de  chauffe.  Le  tirage  de  l'air  à  échauf- 
est  grandement  activé  en  lui  donnant  une  direction  de  bas 
haut. 

n utile  d'insister  davatitage  sur  les  précautions  à  prendre 
ir  ne  pas  dessécher  l'air  et  brûler  les  matières  organiques 
suspension.  Ces  précautions  deviennent  plus  nécessaires 
ore  dans  le  chauffage  par  calorifères,  car  la  température  des 
?rs  peut  y  prendre  une  très-grande  intensité, 
l'est  même  là  une  des  causes  qui  font  souvent  repousser 
iploi  des  calorifères  à  air  chaud. 


amt  poor  les  pbéles,  on  peut  compter  BUi*  une  surKace  ik 
èdel  mètre  carré  à  1*',50  an  plus,  par  kilopramine  de 
t  brfflédans  une  heure.  On  emploie  tJesgrillPâ  (11*  pnnUe 
air&ce  afin  de  ne  pas  élever  trup  la  tempi^riiturp  du  fo)'er  d  b 
iite*se  de  l'air  brùli'.  —  L'n  demi-kilogramme  rie  houillp,))» 
dfcimètre  carré  de  grille,  est  le  maximum  i\  adopter. 

En  étudiant  la  distribution  de  l'air  chaud,  il  nefniit|a% 
compter  sur  une  répartition  proportionnelle  aux  sections  tfe-^ 
canaux  branches  sur  une  conduite.  L'air  cherché  lerrhitmiki 
où  la  régistance  est  la  moindre,  et  n'obéit  pas  aux  di#pOMtiot%s 
qu'on  veut  lui  imposer. 

La  prudence  conseille  donc  de  miinager  pour  chaque  direi^:«. 
tîoo  principale  un  conduit  spécial,  et  d'établir  ries  re^blr«es 
pour  régler  le  débit. 

Les  calorifères  à  cliaulfape  direct  rie  l'air  pur  par  l'air  brUt  ]!• 
présentent  divers  incouvénients.  Nous  avons  déjà  signala  cel  ^" 
de  la  diminution  du  degré  hyc:romé trique  de  l'air  et  de  l'ode^^i' 
particulière  provenant  du  contact  des  poussières  avec  dessus  f" 
faces  métalliques  portées  à  une  lempéntlure  que  des  t«u^t\* 
de  feu  peuvent  brusquement  élever.  En  outre,  les  tuyaiii  c^;** 
chauffe  peuvent,  par  les  joints  diflk'ilea  k  rendre  étanchos  e^E** 
raison  des  différences  de  dilntation  des  raalifres  qui  les  constS-* 
tuent,  laisser  passer  de  la  fumée  dans  l'air  échauffé  si  le  tinif^* 
de  ce  dernier  est  supérieur  à  celui  de  la  cheminée  du  calorS.~^ 
fère.  Aussi  divers  constructeurs  préfèrent-ils  chauffer  l'air 
envoyer  dans  les  locaux  habités,  au  moyen  d'appareils  à 
ou  H'appareiis  à  eau  chamie. 

Les  premiers  se  composent  essentiellement  d'une  chaudièf"^ 
produisant  de  la  vapeur  et  de  tuyaux  présentant  une  surface  àM 
condensation  suffisante  pour  que,  pai"  leur  contact  avec  l'air 
échauffer,  la  vapeur  condensée  communique  à  cet  air  le  At%im 
de  chaleur  convenable. 

Pour  ces  appareils,  on  estime  que  1  mètre  carré  de  mr::^ 
face  métallique  non  polie,  exposée  à  l'air  libre  marquant  eK!= 
viron  15  degrés  de  chaleur,  peut  condenser  I',50  de  vape — 
par  heure.  —  En  se  condensant,  chaque  kilogramme  de  va] 
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^e  ft  sbii  etlVeloppe  toute  la  chaleur  latente  qu'elle  possédait, 
soit  537  unités.  On  peut  donc,  connaissant  le  volume  d'air  à 
éâiauffer,  calculer  la  capacité  du  foyer,  de  la  chaudière  à  va- 
peur et  de  la  surface  de  chauffe. 

En  employant  des  tuyaux  de  fonte  de  O'^jlO  de  diamètre, 
1b  quantité  de  chaleur  transmise  par  mètre  carré  et  par  heure 
est  de  800,  et  par  mètre  courant  de  tuyau  800  X  3,U  X  0,10 
s±±^53  calories.  S'il  s'agit  donc  de  faire  passer  par  heure 
lOCW  mètres  cubes  d'air  de  —  IS  à  +  IS  degrés,  soit  à  ré- 
chauffer de  30  degrés,  il  faudra  1000»'  X  1S293  X  0,2378 
X  30* =9 224  calories;  à  Taidë  de  tuyaux  de  0'",10dc  dia- 
itièf  ré,  il  faudra  Une  longueur  de  tuyaux  égale  à 

^'  =  36^50. 

'  Si  Ton  se  rappelle  que,  selon  leur  mode  d'établissement, 
les  générateurs  produisent  en  moyenne  de  15  à  30  kilogrammes 
de  vapeur  par  mètre  carré  et  par  heure,  que  \  kilogramme 
3e  houille  produit  dé  6  à  7  kilogrammes  de  vapeiir,  on  pourra 
se  rendre  compte  du  prix  dé  retient  dé  ce  mode  de  chauffage 
dé  Faif. 

Li<»  grilles  de  ces  générateurs  peuvent  cohsoninièr  0*,50  à 
I  Idlog.  de  houille  par  heure  ^elon  que  lé  tirage  de  la  étieminée 
du  fourneau  est  plus  ou  moins  actif.  Quand  on  brfllë  du  bois, 
il  ftiut  moins  d'air  et  moins  d'espace  pour  le  passage  de  l'air 

d'alimentation  ;  il  suffit  de  ^^  de  décimètre  carré  par  kilo- 

grainme  de  bois. 

Tîous  reviendrons  plus  loin  sur  les  détails  des  calorifères  à 
mp€ur. 

On  peut  également  chauffer  l'air  à  l'aide  de  Vemi  chaude  en 
circulation  continue  résultant  de  la  différence  de  densité  de 
reaiiï  à  deux  températures  différentes.  —  Pour  obtenir  ce  résul- 
tat on  se  sert  d'une  chaudière  portant  à  sa  partie  supérieure  un 
tuyau  vertical  qui  débouche  dans  ad  vase  dit  d' expansion ,  situé 
ft  une  certaine  hauteur.  L'can  chaude  qui  arrive  dans  ce  vase 
s'écoule  par  des  tuyaux  de  petit  diamètre  qui  offrent  de  nom- 


aiee  l'air  à  échuillB-,  tt  > 


f4M  abattàonnée  par  le  vase 

d  la  chaudière  à  30  deerét; 


t  que  les  quantités  de  e 
t  arec  la  vapeur  et  l'eau  cbaadè  mm 
3  égales  de  température.  Or.  Im 
»  abandonné  à  +  ]  3  degrés,  les  à 
t  eatn>  la  Mmine  de  chaleur  seront  IM  —  Bi 
t  h  lapeur  et  t>0  ' — 15 1^  4?  pour  l'eau  tramât.  O 
lecarn  de  fonte  chauffée  à  l'eau  cliaude  éart  te 
»  X  ^  =  i23  calories.  —  S'il  faut  dévdaffor^a 
én>  le  cas  prL'cédent,  923i  calories  par  heure,  bs^fi 
chauffe  devra  avoir  ^^  =  22  mètres  emiron,  »it  ït  i 
d>>  tuyaux  de  0", 10  de  diamètre.  Pendant  ceteni|iB3l 
i]«e  les  tuyaux  soient  traversés  par  -^  :=  153* ,79  te 
irant  à  90  degrés  et  sortant  à  30  degrés. 

En  résumé,  et  quel  que  soit  \c  mode  de  cliatiSàge  em 
tes  calorifËres  à  air  chaud  produisent  à  la  Tois  deux  réso 
Us  chauffent  et  ventilent.  Nous  verrons  plus  loin  qu'Os  d 
pas  applicables  en  toutes  circonslances. 

Les  systèmes  de  chauffage  qui  nous  restent  à  décrirez 
tilent  qu'avec  l'adjonction  de  dispositions  spéciales. 

B.  Calorifères  à  vapeitr.  —  .\vec  ce  système,  le  gêné 
envoie  la  vapeur  d'eau  dans  des  appareils  établis  dans  l 
à  échauffer.  Eu  se  condensant,  la  vapeur  cède  au  local 
sa  chaleur  latente  de  vaporisation  et  revient  à  l'état  d'ea 
lii  générateur. 

Pour  tirer  de  ce  mode  de  chauffage  un  parti  économîi 
laul  : 

1"  Que  les  tuyaux  conduisant  la  vapeur  du  générateu 
appareils  de  condensation  soient  bien  préservés  du  refi 
sèment  sur  tout  leur  parcours  ;  ce  résultat  s'acquiert  en 


§  1.  —  QUESTIONS  d'hygième.  393 

Jcppant  ces  tuyaux  de  matériaux  mauvais  conducteurs  ;  conmie 
d'ailleurs  ces  tuyaux  sont  soumis  à  des  causes  de  dilatation  et 
x>iitraction  fréquentes,  il  faut  leur  donner  la  faculté  d'en 
^Jjir  les  effets  sans  donner  lieu  à  des  fuites  ou  à  des  rup- 

S^  Que  les  appareils  de  condensation  ne  renferment  pas 
'3ir  dont  la  présence  entrave  la  condensation  de  la  vapeur. 
{ iSaut  donc  les  munir  de  robinets  disposés  pour  la  sortie  de 
'air  AU  moment  où  Ton  met  le  chauffage  en  train. 

D'après  ce  qui  a  été  dit  plus  haut,  nous  connaissons  le  moyen 
le  déterminer  la  surface  de  chauffe  nécessaire  au  chauffage  de 
chaque  pièce.  Mais  le  problème  ne  serait  pas  complètement 
résolu  si  Ton  ne  se  ménageait  pas  les  moyens  de  ventiler. 
Pour  atteindre  ce  but,  il  faut  disposer  l'appareil  de  conden- 
sation de  façon  à  échauffer  un  courant  d'air  pur  appelé 
lirectement  du  dehors  et  pourvoir  chaque  pièce  de  ventouses 
jour  la  sortie  de  Tair  vicié. 

Les  calorifères  à  vapeur  offrent  l'avantage  de  pouvoir  distri- 
buer la  chaleur  à  grandes  distances  et  à  intervalles  plus  ou 
moins  longs  ;  mais  ils  exigent  l'emploi  d'un  chauffeur  très- 
expérimenté,  qui  dirige  très-régulièrement  la  production  de 
la  vapeur  en  la  maintenant  à  la  pression  convenable  et  en  as- 
surant Talimentation  du  générateur.  Les  dangers  que  présente 
ce  mode  de  chauffage,  d'ailleurs  très-économique,  en  font  res- 
treindre l'emploi  aux  cas  où  la  production  de  vapeur  est  une 
nécessité  de  situation,  comme  le  voisinage  d'un  atelier. 

Dans  ce  cas,  ce  procédé  peut  rendre  et  rend  en  effet  d'excel- 
lents services. 

C.  Calorifères  à  eau  chaude.  —  Comme  nous  l'avons  dit 
plus  haut,  ce  système  est  fondé  sur  la  circulation  de  l'eau 
chaude,  qui  est  ici  le  véritable  véhicule  de  la  chaleur.  Quand 
rédîfice  à  chauffer  comporte  plusieurs  étages,  la  chaudière 
est  placée  à  l'étage  inférieur,  ordinairement  dans  un  souter- 
rain, et  le  vase  d'expansion  à  l'étage  supérieur,  où  il  est 
en  communication  directe  avec  la  chaudière  par  la  colonne  as- 
cendante. Du  vase  d'expansion,  l'eau  chaude  descend  dans 
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les  poftles  affectés  ait  chauffage  direct  de  chaque  local,  et  iei 

revient  à  ta  chaudière. 

Pour  obtenir  une  répartition  de  chaleur  aussi  é^ale  iju» 
possible,  il  faut  ménager  pour  chaque  étage  un  courant  sp^ 
cial.  Par  ce  moyen  on  peut  h  volonté  chauffer  un  otage  (jiiej. 
conque  et  à  l'aide  de  robinets,  continuer  le  chauFFage  d'une 
partie  de  l'édîlice  sans  interruption  causée  par  la  ni*ressiM 
d'une  réparation  en  un  point  du  circuit,  ce  qui  n'aurait  paj 
lieu  si  tous  les  poules  appartenaient  à  un  seul  et  rnSme  [■nu- 
rant. 

Lorsque  tahauteur  du  bâtiment  est  considérable,  Iapre<i3ion 
de  l'eau  peut  s'élever  h  plusieurs  atmosphères  —  environ  )  at- 
mospiière  par  chaque  dizaine  de  mètres  de  hauteur  — .  Il  v  a 
donc  lieu  de  se  prémunir  contre  les  chances  de  rupture  deli 
chaudière,  des  tuyaux  et  des  poêles. 

Ici  comme  dans  le  chauffage  par  la  vapeur,  il  faut  prendre 
des  dispositions  spéciales  pour  la  ventilation. 

D'après  ce  court  etpusé,  ou  voit  que  le  chauffage  à  l'cau 
chaude  présente  un  avantage  marque  sur  les  autres  sjstfemes  ; 
celui  de  ne  jamais  dépasser  le  d^ré  de  température  prescrit  et 
de  posséder  une  masse  liquide  considérable,  qui  rend  k  cliniif- 
fage  très-régulier,  car  les  poules  se  refroidissent  lenlemeiit  par 
suite  de  la  grande  chaleur  spécifique  de  l'eau  ;  de  plus  la  coti- 
duîte  eu  est  facile.  On  peitl,  par  contre,  lui  reprocher  de  coû- 
ter très-cher  d'établissement  et  de  frais  d'entretien,  d'exiger 
un  temps  très-long  pour  arriver  au  réprime  normal,  ce  (|iii  est 
un  inconvénient  pour  un  chauffage  intermittent;  enfin  défaire 
courir  des  risques  d'accidents  redoutables  si  l'un  des  points 
du  circuit  venait  à  faire  explosion. 

343.  ArPAIlElLS  LE  CHAUFFAGE  DES  CÉEMINS  DE  FEH.  —  Le  Ser- 
vice du  chauffage  doit  tendre,  comme  tous  les  autres  services 
du  chemin  de  fer,  à  l'uniformité  et  à  la  simplification. 

Les  appareils  seront  donc  uniformes,  afin  d'obtenir  par  I» 
répétition  des  mêmes  objets  le  minimum  des  frais  d'établSs- 
sement  et  une  surveillance  générale  facile  par  la  connaissant 
des  points  lès  plus  intéressants.  Ils  seront  simples,  afin      ^' 
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itireeti  mâgaiân,  d&nB  chaque  station,  des  pièces  de  re- 
inge  que  le  premier  ouvrier  venu  posera.  On  supprimera 
isi  la  main-d'œuvre  d'ouvriers  spéciaux,  toujours  coûteuse. 
Bbfin  ils  seront  d'un  service  facile,  parce  qu'on  les  confie  gé- 
iHeto^nt  à  des  hommes  ayant  d'autres  occupations  et  pour 
|ueto  c'est  un  tttivail  désagréable.  Ainsi  :  uniformité,  sim- 
cité,  commodité^  tels  sont  les  caractères  essentiels  à  exiger 
I  appareils  de  chauffage  d'une  ligne  de  chemin  de  fer.  Il 
[vient  d'ajouter  à  ces  caractères  celui  d'une  disposition  con- 
lable  en  vue  de  la  bonne  utilisation  des  combustibles  qui  se 
uvent  sur  chaque  ligne.  Ces  données  serviront  de  base  dans 
études  du  chaufTage  en  les  complétant  par  la  recherche  des 
iditions  spéciales  à  remplir  pour  les  différents  usages  aux- 
ds  les  appareils  sont  destinés. 

jes  locaux  à  chauffer  sont  des  magasins,  dès  corps  de  garde, 
bureaux  et  enfin  des  salles  d'attente. 
Chauffage  des  magasins.  —  On  chauffe  les  magasins  pour 
intir  de  l'humidité  certains  produits  qui  en  seraient  altérés, 
r  conserver  la  fluidité  des  huiles,  enfin  pour  rendre  le  ser- 
moins  pénible.  Ce  qu'il  faut  dans  ce  cas,  c'est  l'appareil 
lit  à  sa  plus  simple  expression.  Une  cloche  en  fonte  ou  en 
è  réfractaire,  chauRant  par  rayonnement,  suffit  amplement. 
foyet  très-large  doit  permettre  d'y  brûler  toute  espèce  de 
bustible;  à  l'aide  d'un  registre  on  r^e  sûrement  la  com- 
lion  ;  un  couvercle  mobile  rend  la  visite  et  le  nettoyage  du 
r  très-commodes  ;  enfin  un  cendrier,  s'enlevant  facilement, 
net  d'emporter  soigneusement  tous  les  résidus  de  la  com- 
lion;  le  tout  solidement  monté.  On  peut  établir  l'appareil 
rant  trois  modèles  de  capacité  appropriée  à  la  dimension  du 
i\t  100,  200  et  400  mètres  cubes  à  maintenir  à  12  degrés. 
Chauffage  des  corps  de  garde.  —  Les  corps  de  garde  ser- 
it  aux  hommes  d'équipe  y  dans  l'intérieur  des  stations  ou 
hommes  faisant  le  service  de  la  traction.  Les  conditions 
érentes  dans  lesquelles  sont  placés  ces  hommes,  exigent 
apldi  d'appareils  différents.  Dans  le  premier  cas  il  faut  un 
lareil  ventilateur,  car  les  hommes  séjournent  assez  long- 
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temps  dans  les  pièces  pour  nécessiter  un  renouvellemenld'aif  I 
très-aclif.  Il  faut  en  outre  que  cet  appareil  soit  rayonnant,  car  I 
les  hommes  qui  rentrent  de  tournée  ont  besoin  de  se  chauffer 
vite  et  directement.  Des  appareils  ventilateurs  avec  prise  d'iit 
extérieur  conviennent  parfaitement;  ils  émettront  assez  de 
chaleur. pour  permettre  un  réchauffement  rapide  des  personnes 
i[ui  s'en  approchent,  Lenp  communication  avec  l'air  extérieur 
[lur  les  prises  d'air  assure  la  ventilation  ;  enfin  le  foyer  te. 
assez  large  pour  brûler  le  combustible  tout  en  n'exigeant  qi 
peu  de  soins. 

Dortoirs.  —  Dans  le  second  cas,  celui  des  chauffeurs  et  mé- 
caniciens, les  hommes  qui  doivent  se  réchauffer  arrivent  de 
voyage,  ils  sont  très-refroidis,  ils  ont  besoin  d'une  impression 
vive  de  chaleur  ;  l'appareil  qui  a  le  mieux  réussi  est  une  large 
cheminée  à  coke  ayant  une  puissante  réverbération,  de  sorte 
que  les  hommes  eu  arrivant  sont  inondés  de  chaleur;  c'est  on 
appareil  peu  économique  de  combnstible,  il  est  vrai,  maispai^ 
fattement  approprié  à  son  usage;  il  est  trës-apprécié  sur  laligae 
d'Orléans. 

Chauffage  des  bweaiic.  —  Les  bureaux  à  chauffer  peuvei^' 
être  isolés,  réunis  par  petits  groupes  ou  constituer  uti  ensemble 
important.  Les  appareils  à  employer  dans  ces  différents  caS' 
varient  selon  leur  destination  particulière  ;  ils  répondront  1 
aux  exigences  suivantes  : 

1°  Grand  renouvellement  d'air  assuré  ; 

2"  Réglementation  facile  ; 

3"  Service  commode  pour  les  employés. 

Les  bureaux  isolés  ou  réunis  par  petits  groupes,  n'exigeas 
que  des  appareils  de  peu  d'importance  ont  été  généralemea 
considérés  comme  de  la  fumisterie  ordinaire  et  on  les  a  c 
ploycs  tels  qu'où  les  trouvait  sur  place.  On  a  ainsi  établi  des 
appareils  de  toutes  provenances  différant  par  leurs  parties  con*» 
stttutives,et  qu'il  a  fallu  remplacer  pour  la  moindre  défeRtuosité}'. 
remplacements  peu  dispendieux,  il  est  vrai,  pour  chaque  cas, 
mais  qui  Unissent  par  acquérir  beaucoup  d'importance,  en  fin- 
de  compte,  appliqués  à  une  grande  ligne. 
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Itératiuit  de  l'air  surchauffé  au  contact  des  surfaces 
uortt'cs  au  rouge;  assurer  un  renouvellement  d'air  abondant  ; 
prévenir  enfin  l'usure  rapide  des  foyers  et  des  barreaux  dn 
grille:  telles  sont  les  conditions  à  remplir  par  les  appareils 
je  chauffage  et  que  l'on  trouve  r^'alisées  par  les  calorifères  à  eau 
chaude.  L'expérience  prolongée  des  appareils  à  chaufTer  Tenu 
des  chaufferettes  établis  sur  toutes  les  lignes  prouve  que  les 
foyers  el  les  grilles  de  ces  appareils  résistent  à  un  service  actif; 
lit  eu  outre  que  l'air  chauffé  sur  des  surfaces'en  contact 
'eau  chaude  n'est  jamais  altéré.  Si  à  ces  avantages  incon- 
les  on  ajoute  un  emploi  économique  de  combustible  par 
ii^t  de  la  rapide  transmission  de  la  chaleur  à  travers  l'eau  P[i 
circulation,  on  arrive  à  conclure  que  les  appareils  à  eau  chaude 
présentent  de  nombreux  avantages.  L'appareil  qui  réponrl 
le  mieux  aux  deux  premières  conditions  est  un  po^Ie  à  eau 
cliaude  de  peUte  dimension  pouvant  chauffer  &  18  degrés  un 
volume  de  JOO  mètres  cubes  avec  un  renouvellement  d'air  de 
(50  mètres  cubes  à  l'heure. 

Quand  les  localités  le  permettent ,  l'appareil  se  place  à  clie- 
iml  dans  les  cloisons  qui  séparent  les  différents  liureaux.  Si 
lureaux  sont  nombreux  et  forment  un  ensemble  impor- 
la  solution  qui  parait  préférable  est  celle  adoptée  par 
tpagnie  du  Nord,  améliorée  après  une  expérience  de  plu- 
années  el  appliquée  au  chauffage  des  bureaux  d'cxploi- 
du  chemin  de  fer  de  Paris-Méditerranée  ;  elle  consiste 
'élablissement  de  surfaces  de  chauffe  logées  dans  les  sous- 
u  dans  les  épaisseurs  des  murs  et  alimentées  par  une  chau- 
placée  dans  une  des  caves  du  bâtiment  ;  chaque  surface 
communication  avec  l'extérieur  alimente  une  bouche  de 
cbaleur  au  moyen  de  l'air  qu'elle  a  échauffé  par  son  contact 
et  son  rayonnement  et  qui  se  déverse  dans  la  pièce. 

Le  bAUment  d'administration  du  Nord,  qui  mesure  212  mè- 
tres de  développement  sur  8  de  large  et  une  hauteur  de 
cinq  étages  dont  un  sous-sol,  coûte  à  la  compagnie  environ 
i2OO0  francs  par  an  pour  le  combustible,  le  service  et  l'entre- 
tien des  appareils  ;  il  y  a  un  marché  de  douze  ans,  à  l'expira- 
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tioii  desquels  les  appareils  doivent  être  rendus  en  bon  état 

service. 

Chauffarje  des  stations.  —  Pour  les  gares,  conmie  pour  I 
bureaut,  les  appareils  de  cbaiifTage  doivent  varier  avec  l'iupfi 
tance  des  espaces  h  chauffer. 

La  longue  expérience  qui  en  a  été  faite  au  chemin  de  Ljoji 
pour  les  gares  de  Paris,  Dijon,  Maçon,  expérience  confirma 
par  les  gares  du  Nord  et  d'Orléans,  a  démontré  que  le  cfisul 
fage  à  eau  oUaude  est  avantageux,  pour  tes  grandes  gares,  tu 
au  point  de  vue  de  la  dépense  de  combustible  qu'à  celaVj| 
l'entretien.  j 

Pour  les  gares  de  second  ordre  où  il  e^it  nécessaire  d'mi 
cinq  ou  sis  foyers,  peut-être  y  aurait-il  encore  intérêt  àa^] 
quer  ce  sjstème. 

Maiédans  les  gares  de  troisième  ordre  et  dans  les  pelitwit 
tîong,  les  avantages  des  appareils  d'eau  chaude  disparaiUBDt 
cause  des  longs  intervalles  qui  séparent  les  arrivées  dra  trùn 
[1  faut  là  des  appareils  s'écliauiîant  rapidement  et  penoills 
un  chauffage  instantané.  Les  appareils  h  air  chaud  y  sai^d 
diquég.  * 

Lorsque  les  localités  le  iiernicttent,  un  seul  appareil,  pla 
dans  la  cave  et  disposé  de  manière  à  chauffer  contînuelleme 
le  chef  de  gare  et  les  hommes  de  service  ,  et  à  envoyer  à  ■ 
moment  donné  la  chaleur  aux  salles  d'attente  et  aux  bagage 
sera  le  plus  convenable  :  on  diminue  ainsi  la  dépense  de  coc 
busliblc  ,  les  frais  d'entretien,  et  on  conserve  plus  longteia 
le  matériel  meublant  les  salles  d'attente  que  la  pouasiènd 
foyers  allère  promptement.  Lorsqu'il  n'y  a  pas  de  cave  k  p«té 
on  peut  disposer  l'appareil  à  cheval  sur  le  mur,  de  manière 
chauffer  simultanément  le  bureau  du  chef  de  gare  et  les  sali 
d'ntlenle.  Celte  disposition  a  été  adoptée  au  chemin  de  fer  â'C 
léans  sur  la  ligue  de  Vierzon  à  Châteauroux  et  sur  celte 
Périgucux. 

Enfui  les  petits  bureaux  où  les  employés  séjournent  qudqi 
instants  sont  très-convenablement  chauffés  par  un  appai 
il  gaz. 
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On  trouvera  au  numéro  368  des  renseignements  complémen- 
taires sur  le  chauffage. 

346.  Urinoirs.  —  Un  seul  urinoir  est  en  général  suffisant 
pour  les  stations  de  peu  d'importance  ;  mais  pour  les  grandes 
stations,  on  fera  bien  d*en  disposer  une  rangée  de  chaque  côté 
de  la  voie,  à  droite  et  a  gauche  du  bâtiment  principal  et  abor- 
dable du  trottoir  accosté  par  les  trains.  Placée  un  peu  en  ar- 
rière) mais  bien  en  vue  de  la  queue  du  convoi ,  cette  annexe 
n'offusque  pas  les  regards  des  voyageurs  qui  ne  descendent  pas 
des  wagons. 

Dans  tous  les  cas,  il  est  convenable  de  couvrir  et  masquer 
les  urinoirs  tout  en  leur  ménageant  une  large  ventilation  et 
un  éclairage  surabondant,  car  la  lumière  en  profusion  est  in- 
dispensable pour  surveiller  le  nettoyage  et  prévenir  les  mé- 
prises ou  erreurs  plus  ou  moins  involontaires. 

Le  mode  d'établissement  des  urinoirs  est  très-variable.  On 
se  contente  souvent  de  disposer  à  environ  0'°,65  du  sol  une 
ai^e  en  planches  goudronnées  à  chaud,  dont  le  fond  est  incliné 
pour  amener  les  liquides  dans  une  fosse  ou  dans  un  baquet. 
Quelquefois  Tauge ,  simplement  construite  en  zinc,  reçoit  les 
eatui  de  pluie  provenant  de  la  couverture  du  bâtiment. 

Ces  deux  dispositions,  économiques,  il  est  vrai ,  mais  trop 
primitives,  laissent  beaucoup  à  désirer  au  point  de  vue  des  frais 
d'entretien,  et  plus  encore  des  convenances.  Malgré  tous  lés 
soins  possibles,  l'odorat  est  toujours  vivement  choqué  par  les 
te^nations  inhérentes  à  l'emploi  de  ces  matériaux  éminem- 
mBiit  attaquables  par  l'urine. 

Quand  on  ne  recule  pas  devant  une  certaine  dépense,  il  faut 
donner  la  préférence  au  mode  de  construction  dans  lequel  n'en- 
Ifttktquedes  matières  minérales  naturelles  ou  artificielles,  inat- 
taquables par  le  liquide  en  question ,  telles  que  :  le  marbre, 
Vtfdoise,  les  pierres  polies,  les  plaques  de  verre  coulé,  les  pro- 
duits céramiques,  certaines  compositions  de  ciment  spécial,  de 
loastics,  etc. 

Ces  matières ,  disposées  en  grandes  plaques ,  s'appliquent 
^ntre  les  parois  du  bâtiment,  en  formant  de  petites  stalles  de 
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t",20  a  l'°,yO  de  hauteur  ,  0-,7;;  à  0",9û  de  laideur 
de  profondeur,  ouvertes  de  haut  en  bas.  Au  pied  et  le  long 
la  paroi  du  fond  inclinée  en  avant  vers  le  haut ,  on  méni 
dans  la  pierre  ou  l'asphalle  qui  forme  le  sol  une  rigole, 
0'°,20  de  largeur,  sur  O^jOS  à  0",!0  de  profondeur,  et  en  ru 
pente  —  0°  ,03  au  moins —  vers  le  puisard  qui  se  trouve  i  j'i 
des  angles  du  bAtiment.  Dans  les  urinoirs  imporlantit,  ondii 
géra  le  liquide  vers  un  canal  d'écoulement  et  non  dans  la  tia 
d'aisances,  car  celle-ci  serait  trop  fr^-quemmenlrcmptie. 

Le  sol  du  bâtiment  devra  présenter  une  inclinaison  trËS-pr 
noncée  vers  la  rigole,  et,  si  c'est  possible,  dos  rainures  poi 
l'assèchement. 

Au-dessus  de  la  garniture  longitudinale,  on  fait  souvfiota 
river  un  filet  d'eau  continu  qui  lave  les  parois.  Mais  en  hit 
ce  lavage  n'est  pas  toujours  possible  lorsqu'on  ne  chaula]] 
l'eau  et  le  local  ;  c'est  alors  qu'il  y  a  lieu  de  redoubler  de  soir 

Aprèsie  passage  de  chaque  train,  on  fait  bien  de  balajwl 
stalles  avec  de  l'eati ,  chargée  si  l'on  peut  de  chlorure  de  e\m 
et  mieux  encore  de  liquide  désinfectant  —  347  —  . 

Sur  les  chemins  du  Hanovre ,  le  lavage  des  stalles  d'urioa 
est  continu.  Dans  les  stations  d'alimentation  l'eau  est  fouri 
par  la  conduite  des  colonnes  alimentaires;  dans  les  petilf^sl 
tiens  par  des  réservoirs  spéciaux  remplis  h  l'aide  de  pompe 
bras.  En  hiver,  on  prévient  la  congélation  de  l'eau  en  cbaiiffi 
le  local. 

Les  liquides  conduits  dans  les  égouts  y  débouchent  par  i 
tuyaux  îi  fermeture  hydraulique  consistant  soit  en  un  tU] 
coudé,  soit  en  un  tube  plongeant  dans  un  petit  bassinai 
versoir. 

En  Belgique,  on  rencontre  en  quelques  stations  lesurim 
garnis,  en  avant  de  la  rigole,  d'une  plaque  de  zinc  recouii 
d'arrière  en  avant  et  destinée  à  préserver  les  marchepieds  à  ji 
et  les  pieds  des  éclaboussures  et  de  l'humidité  du  sol.  Cette  f 
caution,  peut-ûtro  un  peu  minutieuse,  doit  exiger  une  grai 
surveillance  pour  te  maintien  constant  de  la  propreté. 

Les  mômes  préoccupations  se  retrouvent  dans  les  arran 
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S  des  urinoirs  des  chemins  badois,  de  la  gare  du  chemin 
îst  à  Dresde  et  de  la  gare  dii  Sud  à  Vienne, 
.ns  les  premiers,  la  rigole  est  bordée  d'une  murette  de 
de  hauteur  percée  de  trous  à  la  base  pour  laisser  écouler 
du  nettoyage  ;  chaque  compartiment  est  pourvu  d'une  ta- 
ç  saillante  de  O^jiSO  de  longueur  sur  0'",250  de  largeur, 
iréserve  les  pieds  de  l'humidité  du  sol  environnant.  Toutes 
lièces  constitutives  de  l'urinoir  sont  moulées  en  ciment  de 
land. 

Dresde,  la  rigole  est  bordée  par  une  dalle  de  0",30  dehau- 
,  en  ardoise,  fixée  à  rainures  dans  la  dalle  de  marbre  can- 
qui  sert  de   marchepied  ;  chaque  stalle  est  revenue  à 
'ancs. 

ms  la  gare  du  Sud ,  à  Vienne ,  le  marchepied  en  fonte 
elée  à  jour  fait  saillie  sur  la  rigole  aux  urines  et  arrête  en 
eleséclaboussures  sans  pour  cela  mettre  obstacle  au  net- 
je  à  grande  eau  du  sol  général. 

ms  l'intérieur  du  bâtiment  principal,  Tinstallatioii  desuri- 
i  exige  des  précautions  encore  plus  munitieuses,  en  ce  qui 
erne  la  propreté.  Nous  conseillons,  dans  ce  cas,  l'emploi 
ivettes  en  faïence  suspendues  à  O^jôS  du  sol.  A  la  partie 
rieure  de  l'ouverture ,  débouche  un  tuyau  sur  lequel  est 
>sée  une  soupape  qui  ne  laisse  arriver  de  l'eau  dans  l'ap- 
1  que  sous  la  pression  des  pieds  agissant  sur  une  grille  à 
oie  placée  à  fleur  du  sol.  Le  liquide  descend  de  la  cuvette 
m  tuyau  en  plomb  qui  en  forme  le  prolongement ,  et  se 
dans  la  fosse  sans  occasionner  aucune  émanation, 
plus  encore  que  dans  les  urinoirs  en  plein  air,  des  évents 
îS  et  nombreux  seront  disposés  pour  entraîner  les  émana- 
I.  Un  éclairage  très-abondant  et  permanent  est  de  toute 
sur. 

k7.  Latrines.  —  Les  principales  conditions  à  rechercher 
I  l'établissement  des  latrines ,  ce  sont  la  propreté  et  l'ino- 
té,  qui  seules  peuvent  donner  le  confort  exigé  de  ces  dé- 
lances.  On  satisfait  à  ces  diverses  conditions  de  plusieurs 
lieras  ;  mais  aucun  des  procédés  applicables  dans  l'espèce 
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né  peut  s'affrahchir  13e  ces  deux  ijlémenls  de  toute  bonne  tl 
lation  :  lumièri;  et  venlilatibn  dîstHbiiées  &  {)rofusioii 
toutes  lès  parties  les  plus  secrèles  de  l'établissetaent.  Qui 
àétsùk  de  constrbcLiori  h.  ce  sujet  oe  nous  parEdsseht  ^hU 
dfe  propos. 

Fosses. — Suppbsatit  les  stations  tnUtiies  d'iin  egbut  q^ 
lilbttë  de  coliduirc  m  loin  les  eaux  ménagères,  leâ  eàlil 
cours  et  lés  eaux  vannes,  la  fosse  des  lieux  d'aisdnces  iitf 
vra  que  les  matières  provenant  des  cabinets.  Pour  la  coiJM 
tîoJl  de  celte  fosse,  Il  y  a  plusieurs  disposilious  à  prenoM 
pebdarit  du  système  de  vidange  adopEn.  Passant  sou3  siteu 
proc(5dë  de  là  fosSe  à  découvert,  le  premier  procédé  consË 
évacuer  tous  les  produits  dans  un  cours  d'eau  qui  les  ébtÉ 
au  loin.  Par  le  deuxième,  on  réunit  tous  les  excrémentst 
une  seule  fosse,  d'où  ou  les  extrait  à  des  époques  plus  oii  Û 
rapprûctiées  selon  lé  degré  de  fréquentation  du  local. 

Nous  reviendrons  sur  ce  procédé  en  parlant  de  la  déiâ 
lion.  Le  troisième  procédé  repose  sur  la  division  bnmédîaH 
matières  solides  et  liquidiss.  Cette  division  s'opère  assez! 
molienient,  d'après  les  indications  fournies  par  la  dircctîbl 
ciiemlii  de  Ifer  du  Hanovre  à  la  conférence  de  Munich  eti  il 
à  l'aide  de  deux  fosses,  à  iiiteaux  différents.  La  premièrèj 
ï-cçoit  toutes  les  matières,  est  séparée  de  la  seconde  par  un  ' 
perhlëalile  ou  par  line  grille  en  fer.  Les  rnatières  solides  se 
posent  dans  la  première  fossé  ;  les  liquides  passent  daris  U 
conde  a'dîi  ils  fieuvent,  soit  s'écoUler  dans  un  coiirs  d'eii 
dans  des  fossés,  soit  être  enlevés  par  une  pompé. 

Le  quatrième  procédé,  c'est  l'emploi  de  vases  mobiles  t 
lesquels  se  déposent  les  matières  fécales  tombant  dès  ckWii 
Ces  vases,  construits  en  tôle  enduite  de  brai  sur  les  deoi  Ë 
s'enlèvent  de  la  fosse  et  se  vident  eu  temps  voulu.  Les  cBéi 
de  fer  de  Berlin  à  Stellin  et  de  Bavière,  reconindatident  t' 
ploi  de  ce  procédé  très-pratique. 

On  peut  enfin  employer  le  procédé  suivi  à  PâHs  depuis  q 
ijliés  années,  grAce  h  la  construction  des  grands  égoiits  ^i 
lonnent  lé  sous-sol.  Les  produits  des^  water-closet  tomhëmi 
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lin  vase- filtre  qui  retient  les  matières  solides.  Les  liquides  se 
déversent  dans  l*égout  par  un  tuyau  fixé  au  vase  et  dôrit  Tex- 
trémîté  libre  plonge  dans  une  cuvette  hydraulique  ménagée 
dans  le  radier  de  Tégout.  Par  cette  disposition  ,  les  gaz  prove- 
nant des  matières  fécales  ne  peuvent  pas  pénétrer  danà  Tégout. 
Quel  que  soit  le  système  adopté,  la  fosse  sera  construite  avec 
beaucoup  de  soins.  Toutes  les  maçonneries  seront  exécutées  en 
mortier  hydraulique,  et  quand  les  tassemenls  auront  cessé,  on 
recouvrira  toutes  les  parois  intérieures  d'un  enduit  de  cimenl 
de  première  qualité  afin  de  prévenir  les  fuites  qui  pourraient 
infecter  les  terrains  environnants  et  propager  des  maladies  con- 
tagieuses par  les  émanations  et  les  infiltrations  dans  les  battes 
qui  alimentent  les  sources  d'eau  potable. 

Le  fond  de  la  fosse  recevra  un  profil  concave,  en  penies  pro- 
T\oncées  vers  un  seul  point,  tous  les  angles  intérièu^s  effacés 
par  des  congés  de  0",2r5  de  rayon. 

Les  dimensions  minima  de  la  fosse,  pour  iïà  cabinet,  sont 
l-,00  de  largeur,  l'",50  à  2", 00  sous  clef  et  2", 50  de  longueur. 
Les  murs  foriùant  parois  des  fosses  auront  au  môiAs  0",4S  à 
0-,50,  la  voûte  de  0'",30  à  0",40  d'épaisseur. 

Indépendamment  des  tuyaux  de  chute,  chaque  fosse  doit  être 
munie  d'un  tuvaù  d'évent  débouchant  au-dessus  du  toit  du 
Mtiment.  Le  regard  pour  la  vidange  placé  à  Textérieur  du  bâ- 
fiment  est  fermé  par  une  dalle  à  rainure  pourvue  d'un  anneau 
W  fer,  ou  par  un  tampon  en  fonte. 

Désinfectioîi  et  emploi  des  produits  des  fosses.  —  Certaines 
fosses  mal  construites  donnent  des  émanations  parfois  intolé- 
rables. En  outre,  les  dispositions  locales  s'opposant  souvent  à 
Véwcuation  immédiate  des  produits  des  sièges,  les  procédés  de 
vidangea  la  main  deviennent  seuls  applicables.  D'ailleurs,  l'a- 
gricttlUire  intelligente  recherche  parfois  très-activement  ces 
produits,  comme  dans  le  Nord  et  sur  le  Rhin.  Enfin,  dans 
d'aïïtres  localités  moins  avancées ,  les  cultivateurs  répugnent  & 
remploi  de  la  poudrette. 

Pourtoutes  ces  raisons,  il  est  nécessaire  de  traiter  les  matières 
lécales  par  des  réactifs  propres  à  les  rendre  inodores,  feciles 
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fs  à  extraire,  h  transporter,  et  enfin  h  utiliser  en  toutes  g 

[ices  par  l'agriculture.  . 

■ésultat  s'obtient  en.  mélangeant  les  matières  avec  un  a 

que  comme  le  sulfate  de  fer,  le  sulfate  de  zinc,  le  sul^ 

de  cuivre,  le  chlorure  de  manganèse,  etc.,  etc.  Les  gaz  amaj 

niacaux  provenant  de  la  fermentation  se  transforment  ea  le 

fixes.  On  sait  d'ailleurs  qu'on  arrête  encore  les  émanationia 

moyen  de  sulfate  de  chaux  ,  de  la  terre  végétale  brAlée,  de  1 

terre  argileuse,  enfin  de  la  paille  hachée  menu.  j 

Quant  aux  liquides,  on  en  lire,  par  la  distillation,  de  notabi* 
quantités  d'eaux  ammoniacales  d'une  grande  puissance  lerl 
lisante.  I 

Depuis  plusieurs  années,  la  compagnie  de  l'Est  appliquefa 
procédés  de  désinfection  suivants  :  pour  les  urinoirs,  on  na 
toie  les  parois  des  stalles  avec  une  dissolution  au  cinquième* 
poudre  provenant  de  la  saturation  des  eaux  mères  de  la  fab| 
cation  de  la  nitrobenzine  par  l'oxyde  de  zinc.  Cette  pouA 
coûte  0',3S  le  kilogramme'. 

On  nettoie  les  sièges  avec  de  l'eau  chargée  de  cette  méo 
matière. 

Enfin,  pour  désinfecter  les  fosses,  on  y  jette  15  litres 
liquide  par  mètre  cube  de  matières.  On  mélange  le  tout  à  rû< 
d'un  rabot,  puis  on  laisse  reposer  pendant  quelques  heure 
Les  matières  solides  se  précipitent  dans  le  fond  de  la  fosse, 
les  liquides,  parfaitement  clarifiés  et  désinfectés,  sont  extraits 
l'aide  d'une  pompe. 

Quant  aux  produits  solides  ,  on  peut  les  enlever  à  la  pe 
sans  être  gfiné  par  aucune  émanation. 

Ventilation.  —  Il  faut  toujours  prendre  les  dispositions  po 

'  Les  urines  déposent  le  long  des  parois  un  sédiment  très-tenace  ' 
produit  à  l'air  une  odeur  infecte.  Pour  le  dissoudre,  on  se  sert  ordiaa' 
ment  d'un  liquide  acide  ;  k  l'Est ,  on  se  sert  de  la  liqueur  dite  de  mtrta 
coûtant  0',20  le  litre,  étendue  d'eau  pour  ne  pas  attaquer  le  ziuc  qu^ 
les  urinoirs  sont  construits  avec  celte  matière. 

On  sait  que  l'essence  do  miritane  employée  dans  la  porfuioerie  p 
donner  aui  produits  l'odeur  d'amandes  amères  est  obtenue  par  la  ràur 
de  l'acide  azotique  sur  la  benzine. 
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veotïl^f  les  fosses  et  les  latrines  à  Taide  d'une  cheminée  d'é- 
tent  ^ans  laquelle  on  fait  un  \if  appel  d*air  en  lui  donnant  une 
g^tl  <:>  0  ^^  u^^  hauteur  convenables ,  en  mettant  son  orifice  de 
sorti  ^^  ^  Tabrides  coups  de  \ent  et  de  Faction  du  soleil  ;  au  be- 
soin 9  6Q  chauffant  Tair,  soit  à  l'aide  des  foyers  de  cuisine  ou 
d'aa^t^^^^s  locaux,  soit  par  un  poêle  servant  à  la  personne  chargée 
d'en^i^^^^^î^  les  latrines,  soit  même  par  une  petite  lampe  ou 
un  l:>^c  de  gaz. 

9^timent.  —  Une  séparation  complète  des  locaux  à  Tusage 
des  cleux  sexes  est  de  toute  convenance,  chaque  division  en 
vue  <3es  trottoirs  ou  de  la  cour  d'arrivée  et,  autant  que  possible, 
abo^rdable  à  pied  sec.  Les  entrées,  bien  indiquées  par  des  in- 
scriptions toujours  lisibles  de  jour  et  de  nuit,  seront  cependant 
dissimulées  par  quelques  plantations  si  le  bâtiment  est  en  plein 
air  ou  par  un  écran  en  menuiserie.  Que  le  local  soit  compris 
ou  xion  dans  l'enceinte  du  bâtiment  des  voyageurs,  l'entrée 
des  cabinets  doit  toujours  être  précédée  d'un  vestibule,  de  ma- 
nière à  éviter  la  vue  directe  de  l'intérieur  des  cabinets.  Les 
dimensions  de  ce  vestibule  ne  doivent  pas  ofl'rir  moins  de 
1  mètre  carré  par  cabinet. 

\^A  hauteur  du  local  renfermant  les  cabinets  sera  au  moins 
dd  3  mètres  avec  des  ouvertures  d'aérage  et  d'éclairage  ména- 
gées dans  la  partie  supérieure  de  l'enceinte  et  protégées  par  les 
saillies  du  toit. 

lies  cheminées  d*évent  des  fosses  seront  dissimulées  dans 
l'épaisseur  des  murs  ou  des  cloisons. 

En  France,  aux  cabinets  des  dames  est  généralement  an- 
aesée  une  petite  loge  où  se  tient  l'ouvreuse  préposée  au  ser- 
vice  des  cabinets. 

On  trouve  aussi  quelquefois  dans  le  local  un  réduit  conte- 
nant un  lavabo  et  tous  les  objets  nécessaires  à  la  toilette. 

Le  sol  doit  être  dallé  ou  bitumé  et  en  pente,  le  mur  d'enceinte 
estécuté  en  maçonnerie  à  la  chaux  recouverte  d'un  enduit  poli, 
et  peint  à  l'huile  en  couleur  claire. 

Cabinets.  —  I^orsque  les  cabinets  sont  établis  dans  l'inté- 
rieur d'un  édifice  spécial  bien  éclairé  et  bien  aéré,  leur  con- 
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sisle  en  simples  cloi&ons  maçonnées  recouTcrles, 

f         iO  du  sol,  d'ua  enduit  dur,  poli  et  peint  à  l'fauilf. 

.cnuier  *le  cabinet,  on  remplace  le  panneau  supérieur 

I       it  plein  de  la  pfjrle,  par  un  panneau  â  jour  en  fonne 

.  Un  plafond  spécial  est  iputile  et  sa  suppressioE» 

re  l'éclairage  et  la  venlilation.  Le  sol,  en  dalles  on 

luv,  doitfilre  disposé  en  cuvette  dont  le  point  bas  ixir- 

I  à  un  trou  débouchant  dans  un  petit  tuyau,  pournin- 

.e  liquide  répandu  sur  le  sol  dans  le  tuyau  de  chiite 

cge  du  cabinet. 

isions  minima  à  donner  aux  cabinets  sont  les 
Hauteur  des  cloisons,  â^jSO  ;  longueur  du  cabinet, 
geup,  1  mètre;  la  porte,  Q",!!). 
uii  lera  bien  de  placer  dans  chaque  cabinet  une  pptiie 
tablette  et  un  portemanteau. 

Siège.  —  Celle  partie  du  local  est  disposée  avec  plus  ou  moins 
de  luxe,  plys  ou  moins  de  confort  suivant  sa  destination.  Pout 
les  lieux  d'aisances  fréquentés  par  les  hommes  d'équipe  elles 
ouvriers,  pour  ceux  qui  sont  rais,  sans  surveillance,  à  la  Hi-^^ 
position  du  public,  on  établit  le?  sièges  à  la  turque,  parti  prï  » 
par  la  compagnie  de  Paris  à  la  Méditerranée. 

Les  sièges  à  la  turque  peuvent  affecter  deux  dispositions  ' 
tantôt,  comme  au  chemin  de  Lyon,  c'est  une  dalle  en  pierre 
de  0",60de  largeur,  0",90  de  longueur  s' élevant  de  son  épais — 
seur,  0",) 0,  au-dessus  du  sol  du  cabinet.  La  dalle  porte  un? 
lunette  en  échancrure  oblonguc  de  Vr,^  sur  0",20.  Cette 
échancrure  sert  de  déversoir  aux  liquides  répandus  sur  le  sol, 
ménagé  à  cet  effet  en  pente  vers  la  lunette. 

C'est  la  disposition  généralement  employée  en  Orient. 
L'autre  système  se  compose  d'une  plaque  en  fonte  percée 
d'une  lunette  qui  se  trouve  à  fleur  du  sol  et  au  point  bas 
de  la  pente  générale.  Cette  plaque  porte  deux  saillies  venues 
de  fonte,  en  forme  de  semelles  qui  marquent  la  place  des 
pieds. 

Dans  quelques  établissements,  ces  saillies  sont  rapportées 
et  posent  sur  un  levier  à  bascule  qui,  sous  la  pression  des 
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Pie43,  foît  ouvrir,  un  clapet  destiné  à  empêcher  la  sortifi  d^^  g^z 
de  la  fosse,  lorsque  ]e  ça]t)inet  n'est  pas  occupé. 

Le  nettoyage  de  ces  sièges  est  très-simple  ;  un  ou  deux 
seaux  ^'eau  projetés  vivement  suffisent. 

Les  sièges  de  cabinets  constamment  surveillés  s'é^^^sse1[lt 
arec  uti  confort  plus  complet,  {je  tuyau  de  chqte  est  surmonté 
d'une  cuvette  en  faïence,  souvent  munie  d'une  soupî^pe  à  con- 
tre-pcy^às]  au-dessus  de  la  cuvette  on  fixe  une  planche  de  ft",5Q  à 
0",6C>^  îde  largeur.  * 
Ijb  siège  s'élève  à  Q'",4o  au-dessus  du  sol. 
Aui^c  soupapes  faisant  obturation,  on  adjoint  quejquçfo^s  ^n 
jetd'^^u  provenant  ^'un  réservoir  établi  dans  Je  copnible  ^u 
bfttinn^nt.  Le  chemin  de  l'Est  prussien  a  installé  ses  water- 
close  t.   ayec  un  luxe  excessif  d'irrigations  obtenues  à  l'aide  (^'\in 
syslfeixïe  très-ingénieux,  ma^s  très-compliqué,  de  tuyaux  et  ^e 
soupa-fç^  automatiques. 

ijjotjs  c^yons  que  cette  installation  ne  pçm  pas  servir 
d'exeTxplç  ;  que  le  nettoyage  à  la  main  est  "^^M/f  Î^H  ^t  çeviept 
à  ua  çrix  moins  élevé  que  le  nettoyage  mécaniqiîç,  qui  réc^iqe 
ffàileurs  une  quantité  d'eau  considérable  et  un  moyen  ^'évî\- 
cuer  constamment  ^es  produits  des  cabinets. 

(Généralement  on  préfère  aujourd'hui  opérer  robt^ration  des 
tuyaux  de  chute  à  l'aide  de  la  fermeture  hydraulique  obtenue 
soit  en  recourbant  l'extrémité  inférieure  de  ces  tuyaux  —  Staats- 
bahn  autrichien,  cl;iemin  de  B.runswiçk  —,  soit  ep,  Çs^isant 
plonger  l'extrémité  droite  de  ces  tuyaux,  de- quelques  çenti- 
xaètres,  dans  une  cuvette  hydraulique  dévçrsant  les  matières 
dans  la  fosse  —  chemins  néerlandais,  Hanovre,  chemihs  au 
svd  de  l'Autriche  — . 

En  Hanovre,  on  complète  l'assainissement  ^es  tuyaux  ^e 
chute  en  les  mettant  en  communication  avec  la  cheminée 
d'évent  delà  fosse,  à  l'aide  d'un  petit  tuyau. 

La  forme  du  siège  et  de  son  entourage  n'est  pas  sans 
influence  sur  le  maintien  de  la  propreté. 

Pour  empêcher  le  public  démonter  sur  le  siège,  on  ne  dpnne 
à  la  bordure  de  la  lunette  qu'une  largeur  de  quelques  centi- 
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geur  Strictement  nécessaire  pour  s'asseoir.  Le  siège 
)rs  que  0",40  à  (fjSO  de  largeur  totale. 

ovons  représenté,  fig.   470,  pi.  XXXIII,  le  plan  «I 

1  d'un  petit    bâtiment   de    water-closet    pour  une 

a  une  petite  station,  accessible  du  côté  de  la  cour  et 

B  la  voie. 

dent  delà  figure  471,   pi.  XXXIII,  no  sert    qu'aux 
tjuurs  de  passage  dans  unestatîon  importante.  Il  est  divisé 
lis  parties;  côté  des  hommes,  comprenant  des    cabinets 
nces  H  et  des  urinoirs  U  ;  —  côté  des  dames  D  ;  —  com- 
iment  del'ouvTCUse  G,  communiquant  avecles  deux  autres, 
jais  cependant  clos  de  chaque  côté  par  une  porte  vitrée,  à  gui- 
liet  et  à  tablette  pour  la  recette.  Ordinairement  la  baie  dou- 
ant accès  aux  urinoirs  ne  reçoit  pas  de  porte  ;  mais   il  faut, 
juivant  les  cas,  placer  en  avant  de  l'entrée  un  paravent  d'une 
certaine  hauteur,  qui  masque  la  \ue  de  l'intérieur  du  bâtiment 
au  public.  La  fosse  ne  s'étend  qu'au-dessous  des  cabinets  d'ai- 
sances ;  les  liquides  des  urinoirs  se  rendent  vers   un   puisard    ' 
ou  dans  l'égout  général  de  la  station.  i 

Dans  ces  constructions,  soumises  à  des  actions  destructives    ] 
de  toute  sorte,  il  ne  faut  faire  entrer  que  des  matériaux  très-    j 
résistants,  et  sous  des  formes  très-robustes,  sans  recherche 
de  luxe. 

Certains  chemins,  le  Ijcml>crg-Czernowitz  par  exemple,  ap- 
pliquent exclusivement  le  bois  h  l'installation  des  latrines,  y    , 
compris  la  fosse  et  les  tuyaux  de  descente.  Nous  croyons  cette    ■■ 
disposition  vicieuse  à  tous  les  pnints  de  vue,  admissible  tout   | 
au  plus  à  titre  provisoire;  et  encore  mieux  valait  se  contenter 
de  simples  abris  munis  de  tonnes  mobiles. 

Latrines  des  gardes.  —  Pour  des  raisons  inutiles  à  dévelop- 
per ici  les  maisons  de  gardes  doivent  être  pourvues  de  latrines. 
Cette  annexe  peut  ôtre  comprise  dans  l'appentis  adossé  à  la 
maison,  fig.  472,  pi.  XXXII,  ou  bien  dans  une  dépendance 
de  l'habitation  comme  au  Bourbonnais,  ou  bien  encore  isolée 
comme  le  représente  la  ligure  473.  Cet  isolement  des  latrines 
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nous  paratt  nécessaire  dans  l'intérêt  de  la  salubrité  et  de  la 
conservation  du  bâtiment. 

Les  latrines  de  la  figure  473  sont  établies  au  bord  d'une  fosse 
à  fumier  qui  reçoit  aussi  toutes  les  déjections  de  l'habitation. 
Celtes  des  maisons  du  Bourbonnais  sont  construites  sur  fosse 
en  riiaçonnerie  ayant  4",72  de  lon^eur,  0°,90  de  largeur  et 
1",5S  de  hauteur  sous  clef.  Le  trou  de  vidange,  recouvert  par 
une  dalle  de  0",50  en  carré,  se  place  à  l'extérieur  du  cabinet. 


Le  siège  est  à  la  turque,  disposition  beaucoup  plus  conve- 
nable que  le  siège  en  bois  indiqué  par  la  figure  473. 

■  348.  Puits  et  pdisards.  —  Il  n'est  pas  besoin  d'insister  sur 
rutilité  d'une  source  ou  d'un  puits  dans  les  stations,  ou  près 
des  maisons  de  gardes,  presque  toujours  isolées  des  habitations 
et  rarement  situées  dans  le  voisinage  d'une  fontaine  ou  d'un 
cours  d'eau. 

L'établissement  d'un  puits  comporte  diverse;;  opérations  : 
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r  liçu,  le  cboi^  de  ('empIacemeQt  et  l'appréciation  de 
uMueur  probable  de  la  fouille.  Mennenl  enfui|e  le  creu^ 
sque  toujours  compliqué  par  rétayemeol.  puis  le 
les  parois  intérieures,  et  enfin  soit  la  construction 
îorps,  d'un  abri,  d'une  margelle  et  d'un  appflfeii 
it,  soit  l'établissement  d'une  pompe  au-dessiis^ 
puits'. 
nent.  ~  Si  l'on  était  maître  de  choisir  l'emplacç- 

ju  1  ijii  creusera  le  puits,  El  faudrait  le  rapprocher  aulnnt 

que  possible  des  locaa.\  qu'il  est  destiné  h  alimenter  ;  maisW 
dispositions  du  terrain  ne  le  permettent  pas  toujoure  ;  il  faut      ' 
alors  avoir  recours  aux  indications  hyprosçopiques  et  ireiiser 
le  puits  dans  l'endroit  le  plus  proche  d© l'habitation,  où  ce.'  doa- 
nées  semblent  le  mieux  assurer  le  succès.  Dans  l'enceinle  d'une 
station  il  est  indispensable  qu'une  fermeture  très-solide  r^s- 
couvre  le  puits,  et  que  la  clef  soit  seulement  k  la  disposition  d^^s 
employés  de  la  station.  > 

Le  puits,  placé  de  manière  à  nepasgèncrlacirciilalton,!tev — 8 
éloigné  des  dépôts  de  fumier,  des  latrines,  enfin  de  tout  ce  q»^^a' 
est  susceptible  de  donner  lieu  à  des  infiltratioiis  pouvant  allérig=? 
la  pureté  de  l'eau  du  puits. 

Profondeur.  —  Il  est  de  la  plus  haute  importance  de  chr^^ 
cher  à  quelle  profondeur  on  trouvera  de  rcaVi,  afin  d'évalu^^ 
la  dépense  probable  et  de  h  comparer  aux  services  que  le  pui" 
doit  rendre. 

Lorqu'il  existe  des  puits  dans  le  voisinage,  rien  de  plus  f^^ 
cile  que  d'apprécier  approximativement  la  profondeur  du  ^mW 
projeté.  Si  le  terrain  est  plat  ou  peu  incliné,  elle. sera  égal^ 
îi  celle  des  puits  existants,  augmentée  ou  diminuée  de  la  diW^ 
férencc  de  niveau  entre  leur  orifice  et  celui  du  nouveau  puil^^ 
Mais  lorsque  le  terrain  est  très-incliné  et  qu'il  n'y  a  point  d  % 
puits  creusé  dans  les  environs,  on  est  souvent  exposé  à  setrom*^ 
per  dans  cette  appréciation.  Cependant,  toutes  les  fois  que  1»  J 


'  Traiti  dea  conxlruclions  ruratfs,   par  Louis  IJouchard,    I"   partie 
dia|i.  V,  Paris,  M™"  V»  Boiichard-HiiMrd ,  IRW. 
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poii^t  cbq^si  e^t  sur  le  yersan^  d'ua  coteau,  ou  vers  ^e  fond 
j*u|p^  y^!^^9  il  y  ^  4^  grandes  chances  de  réussir,  à  moins 
gil^  je  sof  |ie  sq|t  trop  poreux  pomme  les  sn^es  ou  p]us^eifrs 
(^caires;  encore  trouyè-t-on  souvent,  au-dessous  de  ceux-ci, 
U06  cquc^e  imperméable  sur  laquelle  coulent  ^es  eaux  pouvant 
^îmenter  un  puits.  Des  observations  très-suivies  ont  montré 
que  si  le  versant  (^u  coteau  sur  lequel  on  veut  creuser  un  puits 
ne  p^^fl^  P*s  4^  sources  yisH>les,  et  qu'au  contraire  il  y  en 
ijt  SUT  je  yersani  opposé,  on  ne  trouvera  Veau  qu'à  un  niveau 
t^-)>as  ;  i^  en  sera  souvent  de  même  sur  le  sommet  d'uf^ 
liteau. 

M.  de^Pçrthuis  *  a  donné  une  formule  pour  déterminer,  avec 
Moe  exactitude  sufpsante,  la  profondeur  probable  d'un  puits 
Joi^lfp  l!on  connaît  une  source  dans  le  voisinage,  fille  a  la 
b^e  suivante  : 

z Rrotondeur  approximative  du  puits  ; 

5 Différence  de  niveau  entre  la  source  visible  et  le  point 

où  l'on  veut  creuser  le  puits  ; 

D Distance  du  puits  à  la  source  ; 

h Différence  de  niveau  entre  la  source  et  un  point  assez 

rapproché  où  Ton  a  creusé  un  trou  de  sonde  jusqu'au  lit  de  la 
§ouPce   ; 

k'  profondeur  du  trou  de  sonde  ; 

d Distance  de  ce  Irou  à  la  source  visible. 

Sui>posons  :  0  =  730  mètres,  H  =  20  mètres. 

On  cîreusera,  par  exemple,  à  une  distance  rf=  130  mètres 
de  la  source,  dans  la  direction  du  puits  à  construire,  un  trou 
de  soxide  qui  atteindra  Teau  à  une  profondeur  h'  =  2  mètres, 
et  dorxt  Torifice  se  trouvera  à  une  hauteur  A  =  4  mètres  au- 
dessus  du  niveau  de  la«  source  ;  on  aura  : 

x  =  20-'i^4i^  =  l0  mètres. 

'traité  d'architecture  rurale,  Paris,  18tO. 
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ulieu  d'une  source  visible  dans  le  voisinage  du  puits 
il  y  avait  un  autre  puits,  !a  hauteur  H  du  calcul  prp- 
Berail  celle  de  l'orifice  du  puits  à  coustniire  au-dessbs 
îau  de  l'eau  dans  le  puits  déjà  établi. 
J  approximatif  du  mhime  d'iule  source.  —  D'aprèslfs 
liions  de  M.  l'abhé  Paramello,  pour  les  plaleaux  situés 
j  montagnes  ou  collines  isolées,  et  qui  sont  recouverts 
Muche  de  détritus  de  2  à  7  ou  8  mètres  d'épaisseur,  r^-    ' 
i  sur  une  couche  de  glaise  ou  de  roche  imperméable  can- 
[ement  inclinée,  chaque  surface  de  3  hectares  produit, 
lifis  temps  de  sécheresse  ordinaire,  une  source  d'envirc^** 
de  diamètre,  débitant  4  litres  d'eau  par  minute.  A  p^  ^' 
jrae  celte  quantité,  qui  est  le  produit  ordinaire  des  lerrwe;^ 
plus  favorables  aux  sources,  on  trouve,  suivant  les  localité^^ 
tjs  terrains  qui,  à  raison  de  leur  porosité,  disposition  ou  com  "^ 
pacitc,  produisent  des  quantités  d'eau  qui  varient  depuis  0",Qt 
{>ar  S  hectares  jusqu'à  0. 

Coitstruction.  —  Les  puits  sont  creusés  par  des  ouvriers  spé- 
ciaux —  puisatiers  — ,  suivant  des  procédés  qui  varient  avec  les 
localités  et  surtout  la  nature  des  terrains.  Un  ou  deux  ouvriers 
au  pbis  creusent  W.  puils,jtandis  que  deux  autres  retirent  les 
détritus  de  la  fouille  à  l'aide  d'un  treuil  provisoire  sur  lequel 
s'enroule  une  corde  terminée  par  un  baquet. 

Si  le  terrain  est  assez  résistant  et  ne  se  désagrège  pas  sous 
l'influence  de  l'atmosphère,  les  ouvriers  creusent  sans  étayer 
jusqu'à  ce  qu'ils  atteignent  la  nappe  d'eau  ;  ils  descendent 
môme  un  peu  au-dessous  de  ce  niveau,  à  moins  qu'ils  ne  se 
trouvent  sur  une  couche  de  glaise  ou  de  roc  qu'il  serait  dan- 
gereux de  percer. 

Mais  quand  le  terrain  présente  peu  de  consistance,  il  faut 
étayer  au  fur  et  i  mesure  du  creusement,  tantôt  dans  toute  la 
profondeur  du  puits,  tantôt  pendant  la  traversée  de  certaines 
couches  de  terrain  seulement.  L'expérience  locale  est  l'un  des 
meilleurs  guides  que  l'on  puisse  consulter  ;\  cet  égard,  sans 
négliger  l'observation  des  circonstances  qui  se  produisent  pen- 
dant le  travail. 
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On  étaye  soit  avec  des  palplancbes  étrésillonnées  par  des 

^^-boutants  en  bois,  et,  dans  ce  cas,  la  forme  de  la  fouille  est 

,      ^^rrée  ou  octogonale,  soit  avec  des  cercles  analogues  à  ceux 

àes  tonneaux,  maintenus  aussi  par  quelques  gaulis  arcs-boutés, 

et  alors  la  fouille  est  de  forme  cylindrique.  Si  le  terrain  est 

//Tes- coulant,  comme  dans  les  sables,  on  garnit  les  intervalles 

entre  les  palplancbes  ou  les  cercles  avec  de  la  bruyère,  de  la 

foug^ére  ou  même  de  la  paille. 

/Vrrivéeà  la  couche  aquifère,  la  fouille  est  arrêtée  et  Ton 

pos^,  sur  le  fond,  un  cercle  en  charpente  ou  rouet.  On  élève 

sur*      ce  cadre,  avec  des  moellons  taillés  en  voussoirs  ou  des 

bricj^ues  de  forme  spéciale,  un  mur  circulaire  d'abord  en  pierre 

sècl^e,  puis  en  maçonnerie  à  mortier  hydraulique,  sur  une 

\i8L^:iteur  de  1  mètre  à  partir  du  sol.  On  peut  également  former 

^es  parois  du  puits  d'une  couche  de  béton  moulée  en  cylindre 

av3i^  moyen  de  panneaux  en  bois  mobiles.  On  remblaye  avec 

soin  derrière  le  revêtement  et  l'on  enlève  les  étais  à  mesure 

qu'ils  deviennent  inutiles. 

Lorsque  le  puits  traverse  des  couches  rocheuses,  on  n'y  ap- 
plique point  de  revêtement  :  celles-ci  servent  de  support  au 
mur  qu'on  établit  au-dessus. 

Le  sol  qui  environne  le  puits  sera  pavé  jusqu'à  une  distance 
de  2  mètres,  au  moins,  de  son  orifice.  Une  pente  conduira  les 
eaux  dans  un  ruisseau  d'écoulement. 

Si  le  puits  reste  découvert,  le  revêtement  se  prolonge  au- 
dessus  du  sol  par  une  margelle  solide  sur  laquelle  on  élève  un 
treuil  ou  une  poulie  pour  tirer  la  corde  qui  soutient  les  seaux. 
Mais,  en  généra],  dans  les  stations,  il  est  plus  convenable 
d'installer  une  pompe  sur  le  puits.  L'orifice  en  est  alors  fermé 
au  niveau  du  sol  par  une  dalle  mobile  avec  anneau,  ou  un  gril- 
lage en  fonte  que  l'on  peut  enlever  pour  le  nettoyage  et  les  ré- 
parations du  puits  et  de  la  pompe.  On  doit  donner  la  préférence 
aux  pompes  les  plus  simples. 

On  peut  encore  se  procurer  de  l'eau  par  le  percement  d'un 
puits  foré  y  à  l'aide  de  tubes  en  fer  de  petit  diamètre,  l'extrémité 
du  premier  tube  enfoncé  dans  le  sol  étant  percé,  à  son  extré- 
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taité  ihrél-ieure,  de  trous  formant  crapaudir.e  pour  livrer  jjas- 
sagcà  l'eaii.  Si  l'on  n'obtient  pas  d'eau  jaillissante  âU  niveau 
dij  Sol,  on  peut  au  moins,  dans  un  grand  nombre  de  cnS,  k 
faire  monter  à  une  liaiitenr  permettait  de  la  puiser  par  lei 
tnoyeris  ordinaires.  Ce  procédé  s'emploie  aussi  pour  augmenter 
le  débit  d'un  puits,  en  le  prolongeant  d'un  coup  de  sonde. 

Ces  piilt^  Tores  dits  instantanés  offrent  l'avantage  de  sertie 
de  luyaux  d'aspiration  ù  une  pompe  ûtablie  à  leur  exirémîtè 
supérieure,  idàis  ils  ne  peuvent  airtsi  fonctionner  que  si  la  i»\i- 
ch'e  aquîlfere  sfe  compose  uniquement  de  cailloux  ou  gros  gt^ 
Tiers.  Si  celle  couche  est  forrru^p  de  sable  fin  ou  d'argile  ^{, 
lâyable,  le  tube  sera  bientôt  i        un. 

Le  diamètre  des  puits  varie  e  itre  0'",8I)  et  i'",50  ;  la  pk^e- 
niiëre  dimension  s'applique  plus  spiTctalement  aux  maison^  je 
gardes.  ,^* 

Dilaili  de  prix  pnur  la  eonilrwlion  de(  puilt.  ^H 

—  <  niËtre  linc&ire  de  puits  de  I  mètru  de  diamèlre  dans 

t£uvre,  revêtu  l'h  maçonDerie  de  briques  de  0~,I5 
d'épaisseur  compris,  creusement,  rouet  ™  cbarpeuty 
d<;  chêne  et  justiu'à  6  mètres  de  profondeur,  avec  rr_ 

1  niéli'e  de  hauteur  d"cau    : .        I  7,  <j(i 

—  Au  delà  de  6  mëlresde  profondeur  jusqu'à  10  mëlres 

et  I  mètre  de  hauteur  d'eau,  le  niétre  linéaire 21;O0 

—  Au  delà  de  10  mètres  de  profondeur,  avec  1   mètre 

d'eau,  le  mélre  linéaire 25,S^* 

—  1  mètre  linéaire  de  puits  approfondi  sous  l'eau,  au  delà 

de  I  mètre  de  hauteur  et  jusqu'à  (".OO  de  bauteur 

d'eau 3îtf(l 

~  Une  dalle  de  couverture  en  pierre  de  ("^SO  de  diamètre 

sur  O^jlS  d'épaisseur  au  centre,  j  compris  la  taille.         16,00 

—  1  mètre  courant  de  tuyau  de  pompe  en  pin  de  0~,22  de 

.diamètre  extérieur 3,70 

—  /((..deO-.SO i,T5 

—  Balancier  en  chêne,  armature,  tige  et  piston,  soupape 

en  cuir,  |>our  puits  de  ô  mètres  el  au-dessous 19,00 

—  Id.,  id..  au  delà  de  5  mètres 26,00 

—  1  mètre  linéaire  de  tuyau  en  chêne  varlope  pour  la 

partie  au-dessus  du  sol,  de  C.SO  de  diamètre,  peint 

à  trois  couches 7, "70 
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fc 

—  Dégorgeoir  en  chêne,  frette  en  fer  et  peinture  à  Thuile.         1,50 

—  Une  auge  en  pierre  de  0™,80  de  longueur,  de  0™,60  de 

largeur  et  O^^ÔO  de  hauteur 18,00 

—  Tube  d'aspiration  en  zinc  {0",05  intérieur),  le  mètre 

linéaire 2,0^ 

—  Tube  d'aspiration  en  caoutchouc  avec  spirale  en  fer,  le 

mètre  linéaire 13,00 

—  Tube  d'aspiration  en  tôle  galvanisée,  le  mètre  linéaire.  5,00 

—  Pompe  aspirante,  à  un  corps,  en  cuivre,  piston  en 

cuivre  avec  garniture  en  cuir  embouti,  de  0",080  ; 
aspiration,  0'»,040;  balancier  en  fer  forgé;  montée 
sur  plateau  ou  scellée  sur  pierre 90,00 

—  Calotte  de  sûreté  pour  aspiration  ayant  plus  de  2  mètres.        20,00 

—  Tuyau  en  plomb  pour  aspiration,  le  mètre 8,00 

puisards. — Sur  certains  points  situés  dans  des  localités  où  la 
petite  dii  sol  est  nulle  ou  très-faible,  et  ou  cependant  il  faut 
ménager  aux  eaux  de  surface  un  écoulement  constant,  bn  peut 
économiser  les  frais  d'un  égout  dispendieux,  ëii  établissant  des 
puisards  ou  puits  absorbants. 

L»a  construction  cbrisîsle  à  creuser  dans  le  sol  un  trou  dé 

3  à  4  înètres  de  diamètre  poussé  à  une  profondeur  telle  que 

l'on    rencontre  une  couche  suffisamment  perméable.  —  Un  en 

gariiit  les  parois  avec  une  niàçonnerie  de  pierre  sèche  ;  il  faut 

avoir  soin,  en  remontant,  de  resserrer  chaque  assise  Vers  le 

centre  de  niiahière  i  n'avoir  plus  à  là  jpârtie  supérieure  qu'ùiié 

oûvÎBrture  de  1  mètre  carré ,  suffisante  pour  opérer  le  curage 

au  piiisard  au  besoin.  —  L'ouverture  esl  fermée  par  iihe  dalle. 

(3'n  obtient,  dît  M.  Bouchard  dans  ToiiVlt'àge  déjà  cité*,  un 

résultat  pliis  iécorîomique  que  celui  du  creusage  d'iih  pilits,  en 

ïàisarit  forer  un  trou  à  l'aide  de  la  tarière  ou  de  la  sônaè  dû 

mineur.  —  Lorsqu'on  a  percé  ce  trou,  on  le  revêt  d'un  liibfe  en 

bois,  au  moins  à  son  orifice. 

Pour  empêcher  un  engorgement  rapide ,  on  ménage  à  Ten- 
tûur  de  l'orifice  iiné  cavité  dont  les  parois  sont  garnies  en  ma- 
çonnerie légère  ou  en  planches.  —  Au  milieu  de  cette  câvîté 
on  construit  en  prolongement  dû  trou,  et  sûir  \  înèitre  de  hau- 

1  Tra\lè  des  constructions  rurales.  (Ut  suprà.) 


§    l[.    —    GUÉRITES    ET   MAISONS   DE' GARDES.  417 

suffisant  pour  conserver  ces  objets  lorsqu'ils  ne  sont  pas  em- 
ployés au  dehors.  Comme  il  faut  de  plus  que  l'agent  y  soit  pré- 
servé des  intempéries,  l'abri  doit  être  clos  et  percé  de  baies 
vitrées.  Enfin,  il  y  a  quelques  notes  à  prendre,  des  écritures  à 
faire,  qui  nécessitent  un  petit  arrangement  approprié  à  cet 
objet. 

350.  Guérites  et  loges.  —  La  figure  474,  pi.  XXXII,  repré- 
sente, en  plan  et  en  élévation,  une  guérite  satisfaisant  à  toutes 
ces  conditions  ;  elle  a  pour  dimensions  intérieures,  1",15  de 
laideur,  2", OS  de  longueur,  2", 30  de  hauteur  à  la  naissance 
du  toit  et  2", 50  au  sommet. 

Elle  contient  une  caisse  dont  le  couvercle  sert  de  siège,  une 
\ablette  avec  un  tiroir  pour  placer  les  papiers,  carnets  ,  etc.  ; 
enfin,  une  autre  tablette  à  la  partie  supérieure  pour  déposer  les 
effets  à  sécher,  etc. 

Le  prix  de  cette  guérite,  construite  en  bois  de  chêne  pour  les 
semelles  et  montants,  et  en  bois  de  sapin  pour  tout  le  reste, 
peinture  et  ameublement  compris,  à  l'exception  du  fourneau , 
est  de  315  francs ,  soit  133  francs  le  mètre  carré  de  local  clos. 
G  'est  un  prix  assez  élevé,  surtout  en  raison  des  frais  d'entre- 
feen  que  ce  système  de  guérite  occasionne  par  suite  du  contact 
^zomédiat  de  la  charpente  avec  le  sol  ;  aussi  ne  faut-il  l'em- 
ployer qu'à  titre  provisoire  et  seulement  lorsque  la  guérite  doit 
*tre  déplacée. 

Horsque  la  position  de  la  guérite  est  définitivement  arré- 
*ée^  on  substitue  avantageusement  à  la  construction  en  bois 
^oe  loge  en  maçonnerie  qui  peut  au  besoin ,  mais  exception- 
nellement, servir  d'abri  pour  la  nuit  à  un  homme  seul. 

La  figure  473  ,  pi.  XXXII ,  représente  le  plan  d'un  type  de 

V^e  construit  en  Belgique  sur  ces  données.  Les  murs  sont 

fononés  de  briques  à  plat  de  0°,  10  de  largeur;  l'espace  couvert 

u  2™,  10  dpi  largeur  sur  3",  10  de  longueur  ;  il  contient  un  lit  et 

"une  cheminée.  Le  grand  axe  est  dirigé  perpendiculairement  à 

k    la  voie,  les  longs  murs  sont  percés  de  deux  fenêtres  chacun, 

*    qui  donnent  vue  sur  la  ligne.  Le  prix  de  ces  maisonnettes  Qst 
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de  290  francs ,  soit  euviron  45  francs  par  luètrô  carré  d'ttr' 
pace  clos. 

Au  point  de  vue  de  l'entretien ,  cette  constructipn  n'est  [lU 
moine  fort  économique  quand  les  matériaux  employa  »)al  de 
bonne  qualité. 

L'emploi  des  galandages  et  des  couvertures  trop  légères  n'( 
pas  judicieux  ;  car  il  faut  donner  h  l'agent  un  abri  contre  les 
grandes  cMeurs  ou  les  froids  intenses. 

Dans  l'Allemagne  du  Nord  on  prend  toutes  les  mesures  pnt 
près  à  rendre  ces  loges  aussi  confortables  que  possible.  Quand 
la  localité  le  permet,  les  murs  sont  formés  de  deux  parois  eo- 
briques  laissant  entre  elles  un  vide  de  û",08  destiné  à  préser- 
ver l'abri  des  variations  de  température.  • 

On  donne  à  ces  abris  3  mètres  de  longueur  sur  ^".SO  de  Uf^ 
geur.  En  supposant  le  pourtour  en  galandages,  le  toit  en  3r> 
doises  et  l'anicubleiiient  évalué  à  30  francs ,  le  pris  de  revient 
est  de  75  francs  par  mètre  carré,  ce  qui  porte  le  prix  total  pour 
Ic^e  avec  fondations  en  maçonnerie  et  en  déblai  h  625  fi 
et  avec  fondations  sur  pilotis,  en  remblai,  à  5S0  ou  600 

Si,  au  lieu  de  galandages,  on  emploie  la  maçonnerie 
naire,  la  loge  revient  à  dl'i  francs  dans  les  conditions  OFdi< 
naires,  et  k  900  francs  sur  les  remblais  élevés. 

Une  guérite  en  bois  coûte  de  375  à  425  francs. 

En  Hanovre ,  les  loges  ont  3'°,20  en  carré  dans  œuvre  ;  Itfl 
murs  sont  construits  eu  briques  —  une  brique  et  demie  avU 
un  vide  intérieur  de  O^jOT—  .  L'entrée  est  munie  d'un  p 
qui  préserve  rintérieur  des  effets  du  refroidissement.  Eutrolf 
deux  portes  se  trouve  un  réduit  pour  le  dépât  des  outils  et  H 
place  d'une  échelle  qui  sert  à  monter  sur  le  grenier  où  s'ap-1 
provisionne  le  combustible. 

La  loge  p(jrte  à  l'extérieur  un  grand  numéro  d'ordre  et  i 
tablettes  de  contrôle  des  gardes,  dont  nous  parlerons  plus  b 

Dans  l'iVIlemagne  du  Sud,  un  a  donné  à  celle  constn)ct 
un  peu  plus  d'ini[K)rtance  pour  ménager  au  garde  un  espt 
destiné  à  l'emmaiiasinage  des  outils  et  au  waler-doset. 
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Les  dimensloDs  d'une  loge  sont  les  suivantes  ! 


i 


Xiooguenr. 

Largeur. 

UantMr. 

Chambre  principale 

3»,  60 

2-,8o 

2»,70 

Annexe 

1    ,80 

2  .85 

2  ,70 

Le  plancher  de  la  chambre  est  placé  à  0",45  au-dessus  du  soL 
L'espace  clos  forme  iS  mètres  carrés,  qui,  au  prix  de  50  francs 
par  mètre  carré,  représentent  une  dépense  de7S0  francs. 

351.  Maisons  de  gardes.  —  Lorsque  le  service  d'un  passage 
à  niveau  est  important,  on  y  place  un  homme  marié  qui  se  fait 
suppléer  par  sa  femme  dans  la  manœuvre  des  barrières.  L'abri 
Revient  alors  la  maison  de  garde. 

Les  types  de  construction  répondant  plus  ou  moins  au  pro- 
g^ramme  sont  très-nombreux,  mais  la  dépense  de  construction 
de  ces  types  excède  souvent  4000,  5  000  et  même  G  000  francs, 
somme  considérable  et  qui  en  restreint  malheureusement  l'ap-^ 
plieation. 

Pour  multiplier  les  maisons  de  gardes  dans  une  division  du 
léseau  de  l'Est  où  les  passages  à  niveau  sont  très-rapprochés, 
BOU8  avons  étudié  et  fait  approuver  un  t^'pe  de  maison  qui  nous 
parait  réunir  les  conditions  générales  du  programme  tout  en 
restant  dans  la  limite  très-réduite  de  prix  de  3  000  francs 
(fig.  472,  pi.  XXXII).    , 

n  mesure,  dans  œuvre,  7  mètres  sur  4.  On  y  trouve  : 

—  Dans  le  sous-sol  une  cave  a  régnant  sous  les  chambres  à 
eiracher  ; 

—  Au  rez-de-chaussée,  un  vestibule  b  pour  les  outils  et  la 
d'escalier,  une  cuisine  c  et  deux  chambres  à  coucher  tf,  e  ; 
-  A  l'étage,  une  grande  chambre  à  coucher  /,  et  un  gre- 

f'      Une  annexe  adossée  à  la  maison  contient  :  une  étable  h ,  un 
il  et  des  latrines  qui  peuvent  aussi  être  reléguées  à  quelque 
de  l'habitation. 

f       Ce  type,  aussi  complet  que  possible,  s'appliquera  ainsi  dans 
loeaKtés  éloignées  des  habitations,  et  partiellement ,  pour 
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n  à  protimité  des  points  où  rapprovisionnenwnt 

oses  de  première  nécessité  est  facile.  Ea  tous  cas,  il 

venable  d'annexer  à  la  maison  de  garde  un  petit  jardin 

quel  on  peut  disposer  des  excédants  de  parcelles  pnne- 

.  Jirectement  de  l'espruprialion,  ou  t-cbaogées   avec  les 

létaîres  riverains.  La  surface  du  jardin  peut  varier  de  10 

1res ,  suivant  les  localités,  le  prix  des  terrains,  la  facilita 

!  procurer  des  vivres.  Il  ne  faut  pas  cependant  que  la  sut- 

du  terrain  soit  trop  grande,  car  le  garde  aurait  UDeteEi- 

I  h.  négliger  le  service  pour  consacrer  son  temps  i  la 

re. 

I  type  dont  nous  donnons  le  plan  est  simple  de  con- 
s    action,  tout  en  répondant  complètement  au  programiœ. 
L  ingénieur  est  souvent  tenté  d'embellir  les  façades  des  mai- 
sons de  gardes  au  moyen  de  détails  d'architecture  en  pier-«« 
de  taille  ou  en  bois.  L'emploi  de  la  première  de  ces  mati&r-'«s 
a  pour  résultat  d'accroître  beaucoup  le  prix  de  constriictio»"»  ; 
quant  au  bois,  appliqué  à  l'extérieur  et  surtout  en  découpur^5=s» 
il  coûte  fort  cher  d'entretien  ;  mieux  vaut  multiplier  les  m^BJ- 
sons  de  gardes,  simples  d'architecture,  que  de  consacrer  M^  ^^ 
ressources  de  ce  chapitre  h  des  constructions  plus  élégaot^^ss, 
mais  trop  rares  pour  les  besoins  du  service. 

Les  dimensions  de  la  maison  de  garde  représentée  par        1 

figure  471 ,  pi.  XXXII,  sont  peut-être  un  peu  exiguës  en  pla r 

surtout  en  raison  de  l'emplacement  occupé  par  le  porche        * 
l'escalier. 

Le  dernier  type  adopté  pour  la  ligne  du  Bourbonnais  ^^ 
plus  large  en  plan.  La  maison,  qui  mesure  dans  œuvre  7",  ^ 
sur  4",54,  est  précédée  d'un  porche  ouvert  de  i",50  de  Iok" 
sur  0'°,80  de  largeur ,  donnant  accès  dans  une  chambre 
cheminée.  Cette  chambre  a  4°',42,  renferme  un  lit  et  un  graï 
placard;  elle  communique  avec  un  appentis  de  2", 30   s 
1"',55,  contenant  une  tablette  et  un  évier,  et  qui  donne  u 
sortie  sur  le  côté  de  la  maison.  De  la  grande  chambre 
passe  dans  deux  autres  chambres  ayant  4  mètres  de  longui 


ï 
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^ur  2"',23.  Enfin ,  du  côté  de  la  maison  opposé  à  rentrée  se 
^uve  un  escalier  de  meunier  qui  conduit  au  grenier,  simple 
galetas  sans  hauteur. 

De  ce  même  côté,  on  a  disposé  un  escalier  qui  mène  à  la 
cave  ménagée  seulement  sous 
la  grande  chambre  de  l'habi- 
tation. -  '       A  B 

Un  hangar  élevé  dans  le 
jardin  contient  les  lieux  d'ai- 
sances et  un  espace  réservé 

poixT  abriter  le  combustible     1  |  A 

ou  divers  ustensiles  du  garde,     n        ^i        |a.M.MiM 
J>our  loger  les  gardes,  on     |  ^ 

rémJ-iiit  souvent  deux  ménages 
dans  un   même  bâtiment; 
chaque  logement  a  son  en-       ^'  *^«-  ^^  J""  *•»*  •■^-  *'*••• 
trée  distincte  (fig.  476)  et  comprend  :  une  entrée  servant  de 
cuisine  A,  une  chambre  à  coucher  B  et  une  salle  C.  Dans  l'Al- 
lemagne du  Nord,  l'installation  complète,  non  compris  l'achat 
du  terrain,  revient  à  3  37S  francs,  ainsi  répartis 

Le  bâtiment  principal  à  un  étage,  78-*,78 2625' 

Une  annexe  pour  étable  (i-,88  X  6«,28=  11"*,81).  375 

Latrines  doubles ^5 

Un  puits  de  O^'^Oi  de.diamètre  de  d-,80  à  4"^70  de 

pi:ofondeur 320 

3375 

3S2.  Dispositions  relatives  au  service  des  gardes.  —  Les 
gardes  préposés  à  la  manœuvre  des  barrières  de  passage  à  ni- 
veau s'endorment  souvent  dans  leur  guérite  ou  leur  maison,  en 
attendant  le  passage  d'un  train.  Réveillé  en  sursaut  par  le  bruit 
de  la  machine,  le  garde  se  précipite  au  dehors,  à  moitié  en- 
dormi, pour  manœuvrer  les  barrières  ;  si  à  ce  moment  le  train 
est  à  la  hauteur  du  passage ,  et  surtout  si  deux  trains  se  croi- 
sent en  ce  point,  il  peut  malheureusement  arriver  que  le  garde 
se  jette,  les  yeux  fermés,  contre  le  train  en  mouvement. 
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On  peut  tliminiier  les  chances  d'accidents  de  ce  genre  n 
plaçant  en  avant  de  la  porte  de  sortie  sur  la  voie,  à  0*,flO«i-  i 
\iroii,  une  barrière  qui  empêche  le  garde  encore  endormi  jt 
se  précipiter  du  cûté  des  rails. 

Cette  précaution  eîit  principalement  h  recommander  pour  In  i 
guérites  de  gardes  ou  d'aiguilleurs  placées  trùs-près  de  tara?. 
Quant  auj  maisons  proprement  dites ,  on  fait  bien  de  les  tenir  | 
il  5  mètrei  au  moins  du  rail  extérieur, 

Chaque  maison  doit  porter  en  chiffres  très-visibles  un  n»  1 
niéro  d'ordre  ;  il  est  bon  (également  d'inscrire  sur  les  faces  Isli-  1 
r&les  le  nom  de  la  commune  sur  laquelle  la  maisoTi  est  ùtuée.  ■} 

La  prudence  conseille  de  munir  toutes  les  fenêtres  de  lolfl*; 
mais,  dans  l'inlérftt  du  service  de  l'exploitation,  il  faut  en  piv  ' 
cer  ans  fenôlres  pratiquées  sur  les  faces  perpendiculaires  àli 
voie,  car  une  lumière  de  l'intérieur  vue  par  les  trains  pourrai 
être  prise  pour  un  signal. 

On  doit  iiilordire  aux  gardes  la  construction  d'annexés  aui 
bâtiments  de  l'administration  ;  ces  annexes,  généralement  con- 
struites en  planches  et  recouvertes  en  paille ,  sont  d'un  effet 
désagréable  ;  elles  ont  eu  outre  le  grave  inconvénient  de  pré- 
senter des  chances  d'incendie.  Les  fosses  servant  h  l'accumula- 
tion des  immondices ,  les  tas  de  paille ,  enfin  tous  les  amas  de 
matières  combuBtibles  doivent  être  soigneusemfint  recooverts. 

Sur  certaines  lignes  allemandes  cl.  suisses,  les  gardes-voies 
sont  astreints  à  faire  un  nombre  déterminé  de  parcours  sur 
tout  le  canton  qui  leur  est  assigné. 

Comme  garantie  de  l'accomplissement  de  ce 'devoir,  ils  doi* 
vent  suspendre  h  la  façade  de  leur  maison  et  sur  un  poteau  placé 
à  la  limite  de  leurs  parcours  des  planchettes  dont  le  nombre 
varie  sur  les  divers  chemins  ;  la  nuit  ces  planchettes  sont  toutes 
réunies  et  suspendues  dans  l'intérieur  de  la  maison  ;  il  faut, 
à  cet  effet,  disposer  des  crochets  à  l'intérieur  et  h  l'extérieur 
du  bâtiment  —  chap.  XI,  §  I  — . 

C'est  également  dans  la  maison  du  garde  que  sont  déposées, 
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»^ndant  le  jour,  les  lanieftiès  de^  sigilftut  flièâ Ott  den  bËttiërés. 
[Ses  tablettes  et  armoirëê  fermant  à  cléf  seront  pt'éparéès  pour 
M>nserver  ce  petit  matériel  à  Tabri  des  gelées  et  dés  accidëtits. 

G*éêt  encote  dails  certaines  maisons  de  gardés  qiie  S6  placent 
MA  atrparèilft  de  télégtàphie  électrique  employés  en  c4s  de  de^ 
Enande  de  secours.  Une  installation  spéciale  est  donc  ména- 
gée pour  cet  objet—  EXPLOITATION  :  Mesurée  de  sécurité—. 

On  trouvera  plus  loin  Tindicatloti  dés  tnesârcs  à  prendre 
EM>ur  la  cohsérration  des  constructiotis. 

Bû  ce  qtÉi  cdûCértle  Teiltfétien  journalier,  l'administration 
doit  exiger  des  galdes  que  leur  habitation  soit  Constamment 
[^ilteiltie  en  patfaît  état  de  propreté ,  tant  à  l'intéHeiir  qu'à 
ntirtérîetit'  et  aux  abords  de  l'habitation. 

Uù  pit)cès-tet-bal  d'entrée  en  jouissance^  df  fessé  par  un  agent 
•ultérieur,  coUstate  l'état  de  la  maison  quand  un  tioUVeëti  garde 
en  prend  possession  ;  seiUblable  formâÛté  a  Heu  aU  momëtit  de 
h  sortie. 

§  m. 

INSTALLATIONS  DU  HEKiritÈ  tIÈS  VoildEUttS. 

3ft3.  Distribution  des  bâtiments  *.  —  À  tikAtiê  de  gfftUdéd 
lifficultés,  le  bâtiment  des  i^oyageafs  doit  èite  placé  entre  le 
herbln  de  ftif  et  l'agglomération  la  plus  ittipoitaUte  de  la  loca- 
Lié. 

Il  sera  disposé  du  côté  des  yoies,  de  maniéré  à  méîiagér,  au- 
ant  que  possible,  aux  locaux  occupés  par  les  toyjlgeurs  et  par 
6  personnel  de  la  station  en  relation  immédiate  avec  les  trains 
[uî  s'y  arrêtent,  l'accès  direct  sur  le  quai. 

Lie  bâtiment  des  yoyageurs  comprend  essentiellement  t 

—  Un  yestibule  ; 

—  Un  local  pour  la  vente  des  billets,  le  dépôt  des  bagages 
3t  les  messageries; 

*  EXPLOITATION,  Service  den  vo^ageurê. 
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—  Une  ou  plusieurs  salles  d'attente  ; 

—  Un  logement  pour  le  chef  de  station  ; 

—  Des  urinoirs  et  water-cioset  comme  annexes. 
Si  la  station  est  de  moyenne  importance,  le  bâUment  àes 

voyageurs  contient,  outre  les  locaux  que  nous  venons  d'énu- 
murer  : 

—  Un  bureau  pour  le  chef  de  station  ; 

—  Un  bureau  pour  le  télégraphe  ; 

—  Une  salle  de  distribution  de  bagages  à  l'arrivée  ; 

—  Un  magasin  pour  les  bagages  et  les  marchandises  adres- 
sées bureau  restant  ;  une  consigne  des  bagages  déposés  ; 

—  Plusieurs  locaux  affectés  aux  services  de  la  voie  et  de 
l'exploitation,  lampisteric,  chauICerettes,  outils,  dortoirs  pour 
les  conducteurs,  corps  de  garde  pour  les  hommes  d'équipe,  etc.  ; 

—  Enfin,  des  logements  pour  le  chef  de  gare  et  certains 
agents,  suivant  l'importance  de  la  station. 

Une  grande  station  comprend  aussi  : 

■ —  Bureaux  distincts  pour  les  divers  agents  attachés  à  l'eïplrà- 
tation,  chef  et  sous-chef  de  gare,  commissaire  de  surveillance, 
télégraphe,  etc.  ; 

—  lïureaux  pour  la  messagerie; 

—  Locaux  spéciaux  pour  les  employés  de  la  voie,  de  la  trac- 
tion et  de  l'exploitation  ; 

—  Cabinet  de  visite  pour  le  médecin  ; 

—  Bureaux  de  poste,  de  correspondances,  d'octroi,  etc.; 

—  Quai  avec  rampe  pour  chevaux  et  voitures  ; 

—  Sorties  distinctes  pour  les  voyageurs  sans  bagages  et  pour 
ceux  qui  ont  des  colis  à  retirer  ; 

—  Buffet,  buvette,  et  généralement  logement  du  restau- 
rateur. 

Enfin,  on  trouve  dans  les  stations  de  tète  : 

—  Les  bureaux  de  l'administration,  de  l'ingénieur  en  chef, 
du  chef  du  mouvement,  etc.; 

—  Des  logements  pour  le  directeur  de  l'exploitation  et  cer- 
tains employés  supérieurs  ; 

—  Des  bureaux  jwur  la  douane,  etc.,  etc. 
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Vestibule.  —  Le  vestibule  doit  être  facilement  accessible  aux 
piétons  et  aux  voitures,  et  précédé  d'une  cour  suffisamment 
spacieuse  pour  éviter  tout  encombrement.  Il  fait  ordinaire- 
ment face  à  cette  cour,  et  le  trottoir  placé  devant  son  entrée 
est  souvent  recouvert  d'une  marquise. 

Il  doit  donner  accès  à  toutes  les  dépendances  de  la  station 
qui  peuvent  être  fréquentées  par  le  public. 

Dans  les  haltes  et  les  petites  stations,  le  vestibule  se  confond 
souvent  avec  la  salle  d'attente  unique  pour  les-  trois  classes  ; 
quelquefois  il  en  forme  le  prolongement. 

Billets.  —  Le  bureau  pour  la  vente  des  billets  doit  être  bien 
en  vue,  sur  le  vestibule,  afin  d'éviter  toute  indécision  dans 
les  démarches  du  public.  Il  est  à  désirer  que  les  personnes 
munies  de  leur  billet  puissent  se  rendre,  sans  difficultés,  aux 
salles  d'attente,  soit  immédiatement,  soit  après  avoir  passé  par 
le  guichet  des  bulletins  de  bagages.  En  principe,  ces  personnes 
ne  doivent  pas  rencontrer  sur  leur  parcours  les  voyageurs  qui 
ont  encore  à  prendre  leurs  billets  ou  à  faire  enregistrer  leurs 
bagages.  On  remplira  cette  condition  en  plaçant  le  bureau  des 
billets  entre  le  local  destiné  au  dépôt  des  bagages  et  les  salles 
d'attente. 

Dans  les  stations  où  l'affluence  des  voyageurs  est  considéra- 
ble, on  doit  pouvoir  distribuer  les  billets  par  plusieurs  guichets 
à  la  fois,  mais  toujours  à  couvert. 

Dans  les  haltes  et  petites  stations,  le  bureau  des  billets  se 
confond  souvent  avec  celui  du  chef  de  gare  ou  celui  des  ba- 
gages. 

Bagages.  —  La  salle  de  dépôt  et  le  bureau  d'inscription  des 
bagages  au  départ,  de  même  que  la  salle  de  visite  et  de  distri- 
bution des  bagages  à  l'arrivée,  doivent  s'ouvrir  sur  le  trottoir 
longeant  les  voies  principales. 

Pour  les  gares  extrêmes,  il  est  nécessaire  de  rapprocher,  au- 
tant que  possible,  les  salles  de  bagages  au  départ  et  à  l'arrivée 
de  la  tête  des  trains  partants  et  arrivants. 

Dans  les  stations  intermédiaires  dont  l'importance  comporte 
une  salle  de  distribution  des  bagages  à  l'arrivée,  la  sortie  des 


496  r.HÂV,    X.    —    AHCUII'KCTDAK. 

^fTfagmn  eut  convenablement  placée  le  long  de  celle  salle,    ^^ 

»Br8  du  bAlîment  principal.  Le*  voyageurs  qui  sortent     ^^^ 

"ent  jamais  passer  dans  le  vestibule  et  se  mêler  aux  vo'^q. 

qui  partent.  La  sortie  sera  donc  rrténagi^e  tin  côté  d&    jg 

m  o'ù  ne  circulent  pas  les  voyageurs  au  départi 

ins  les  petites  stations,  la  distribution  des  bagages  se   fait 

"tplement  sur  le  trottoir,  et  la  sortie  est  extérieure,  à  l'i^*:^ 

îxtri^inités  du  hAtiment. 
W!  salles  de  messageries  Sont,   suivant  l'impol^nce  da      ^g 
ion,  ou  communes  avec  les  salles  de  bagages,  ou  di9l.)nct:.cs 
et  placées  dans  le  voisinage,  ainsi  que  les  bureaux  correspo»n- 
dants. 

Salles  cfaftcnle.  —   Les  salles  d'altenle  doivent  avoif  le-*jr 
diîhouché  sur  ie  trottoir  qui  longe  les  voies  principales- 
Suivant  la  nature  des  voyageurs  et  l'importance  de  la  statio-  mit 
ces  salles  comprennent  : 

—  Vne  salle  unique  pour  les  trois  classes  ; 

—  Une  salle  pour  In  première  et  une  autre  pour  les  detltièir^:rae  J 
et  troisième  réunies  ;  I 

—  l.'ne  îalle  pour  les  première  et  deuxième  réunies,  et  Uff^W"''* 
salle  pour  la  troisième  ; 

—  Trois  salles  distinctes  pourles  première,  seconde  et  troi  S:*'* 
siëme  classes,  et  quelquefois  un  salon  avec  water-closet  pouK  »-^* 
les  dames. 

Les  salies  d'attente  sont  placées,  comme  nous  l'avons  dit,  dw-»  '" 
côté  opposé  à  la  salie  des  bagages,  par  rapport  au  bureai»-*  " 
des  billets. 

Elles  doivent  ftre  facilement  accessibles  du  vestibule,  sans^^  * 
que  les  voyngeurs  .lient  h  traverser  certaines  dépendances  de  ta^^** 
station  exclusivement  affectées  au  service  et  aux  employés. 

On  dispose  les  entrées  des  salles  d'attente  des  différenles-^^^ 
classes  de  manière  h  les  faire  aboutir,  autant  que  possible,  vers.^^  ^ 
un  mi^me  point,  pour  qu'un  seul  employé  suffise  au  contrôle  ^^"^ 
des  billets. 

Bureau  dit  chef  rie  station,  —  Ce  bureau  doit  avoir  Sortie  ^— ^ 
sur  la  voie  et  communication  avec  le  public,  soit  par  l'extérieur,  .^ 
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ar  le  vestibule,  sans  l'obliger  à  traverser  d'autres  dépen- 

s  de  la  station.  Aussi  rapproché  que  possible  du  bureau 

llets,  de  la  salle  des  bagages  et,  suivant  les  cas,  des  bu- 

du  sous-chef  de  station  et  du  télégraphe,  il  constitue  en 

le  sorte  le  centré,  le  pivot  des  différents  services. 

is  les  stations  de  tète,  ce  bureau  se  trouve  le  plus  souvent 

té  du  départ  des  trains. 

i graphe,   —  Le  local  consacré  au  service  du  télégraphe 

;e  placer  vers  la  voie  ou  sur  le  côté  de  la  station;  Le  pu- 

oit  avoir  la  faculté  d'y  accéder  sans  traverser  la  gare. 

is  les  stations  peu  importantes,  il  est  souvent  confondu 

e  bureau  du  chef  de  gare* 

mmissaire  de  surveillance,  —  Le  bureau  du  commissaire 

rveillance  est,  en  général,  situé  du  côté  de  la  voie  etfaci- 

it  accessible  pour  le  public. 

ater-closet .  —  Dans  les  petites  stations  où  les  trains  s'ar- 

t  rarement,  et  situées  près  de  points  d'arrêt  forcé,   un  ou 

water-closet  sont  suffisants  pour  les  voyageurs  au  départ 

l'arrivée.  Ils  font,  en  quelque  sorte,  annexe  du  b&timent 

ipal. 

I  peut  d'ailleurs,  lorsque  le  besoin  s'en  fait  sentir,  étaHîr, 

ne  nous  l'avons  dit,  un  petit  bâtiment  distinct  contenant 

atrines  et  des  urinoirs  j  accessibles  du  côté  de  la  voie  et  du 

le  la  cour. 

ns  les  stations  d'un  ordre  supérieur,  outre  les  wateNclo*- 

ffectés  aux  voyageurs  au  départ,  et  attenant  au  bâtiment 

ipal  ou  situés  dans  tin  pavillon  donnant  sur  la  cour,  il 

en  général,  un  urinoir  à  chaque  extrémité  de  la  station 
chaque  côté  de  la  voie.  Ces  urinoirs  doivent  être  très-vas- 
ans  les  stations  où  les  convois  s'arrêtent  pendant  plusieurs 
ites.  Des  écriteaux,  placés  bien  en  vue  des  voyageurs,  indi- 
t  la  position  de  ces  annexes  et  les  entrées  distinctes  pour 
âmes  et  pour  les  hommes  —  346  et  347  — . 
mpisterie^  chaufferettes^  etc.  —  Les  locaux  affectés  aux 
[>vés  des  divers  services  sont  situés  soit  à  l'une  des  extré- 

du  bâtiment  principal,  soit  dans  le  même  pavillon  que 
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latrines,  soit  enfin  dans  des  annexes  attenant  ordinaire- 

■it  à  un  abri  couvert  situé  en  face  du  bâtiment  principal,  de 

itre  côté  de  la  voie.  L'importance  de  ces  locaux  \arie  d'ail- 

irs  avec  celle  de  la  station.  Us  se  confondent  souvent  dans 
les  petites  stations  et  manquent  dans  les  haltes.  Dans  les  stations 
chargées  de  l'éclairage  des  trains,  le  local  affecté  au  service  des 
lampes  doit  se  trouver  à  proximité  du  point  de  stationnement 
des  trains. 

Poste.  —  Le  bureau  de  la  poste  doit  se  trouver  k  prosimité 

chef  de  gare  et  du  télégraphe  et  pouvoir  être  facilement  ao- 

■  cessible,  d'une  part,  par  les  bureaux  ambulants,  de  l'autre,  par 

les  voitures  qui  font  le  service  de  ia  lucalité  et  par  le  public. 

Dans  les  stations  principales,  le  service  de  la  poste  se  fait 
souvent  dans  un  local  complètement  distinct  du  bâtiment  des 
voyageurs, 

Correspondances.  —  Le   bureau  des  correspondances  est 
disposé  de  manière  à  se  présenter  bien  en  vue  et  à  éviter  ïu- 
tant  que  possible  les  rencontres  de  voyageurs  se  rendant  à  c^ 
bureau  et  de  ceux  qui  se  dirigent  soit  vers  la  salle  des  bagage    '^ 
soit  vers  les  salles  d'attente.  '  » 

Ce  bureau  se  confond  souvent  avec  le  bureau  des  billet  ^.^^^^ 
Dans  les  grandes  gares,  on  lait  bien  de  l'annexer  à  la  salie  ^13  ' 
distribution  des  bagagesà  l'arrivée,  dq manière  à  faciliter  a~^^ 
voyageurs  les  opérations  qu'ils  ont  à  effectuer  en  descend^^^jj, 
du  train. 

Octroi.  —  Dans  les  stations  qui  comportent  un  bureau  d'cr»c- 
troi,  il  faut  autant  que  possible  rapprocher  ce  bureau  d&  \^ 
sortie  et  de  la  salle  de  distribution  des  bagages,  à  l'arrivée- 

Logements.  -7  Toutes  les  stations  renferment  au  moins  ^miii 
logement  pour  le  chef  de  la  station .  Ce  logement,  placé  ordia.  .vi- 
rement au  premier  étage,  se  compose  de  plusieurs  pièc^es, 
d'une  cuisine  et  d'une  cave.  Il  doit  renfermer  également  -m.».!! 
■water-closet  spécial. 

Dans  les  stations  d'un  ordre  plus  élevé,  le  premier  ét^^^e 
comprend  en  outre  un  logement  pour  le  sous-chef  et,  suivs^h^nl 
les  cas,  des  logements  pour  divers  employés. 


\ 
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Les  convenances  exigent  que  ces  logements  soient  en  général 
accessibles  par  l'extérieur,  afin  d'éviter  aux  personnes  qui  les 
habitent  la  traversée  du  vestibule  et,  à  plus  forte  raison,  de 
toute  autre  dépendance  de  la  station . 

Buffet.  —  Lorsque  le  buffet  est  établi  dans  une  annexe  de 
la  station,  il  doit  être  situé  du  côté  de  la  ville  par  rapport  à  la 
voie.  Mieux  vaut  cependant  le  placer  dans  le  bâtiment  prin- 
cipal. 

Le  restaurant  comprend,  suivant  les  cas,  soit  une  salle  uni- 
que, soit  plusieurs  salons,  une  buvette,  une  cuisine,  une  cave 
et  le  logement  du  restaurateur. 

En  Allemagne  et  en  Angleterre,  les  salons  ou  salles  à  man- 
ger se  confondent  souvent  avec  les  salles  d'attente,  le  buffet 
proprement  dit  étant  placé  entre  les  salles  de  différentes  classes. 
Nous  pensons  que  cette  disposition  est  préférable  à  celle  adop- 
tée en  France,  où  le  buffet  est  plus  spécialement  affecté  aux 
Voyageurs  de  passage  dans  la  station. 

Hja  cuisine  du  buffet  et  le  logement  du  restaurateur  doivent 
av^oir  leur  débouché  sur  la  cour,  afin  que  le  service  et  les  ap- 
provisionnements trouvent  une  circulation  en  dehors  des  lo-  ' 
ca.ajix  affectés  à  l'exploitation. 

bureaux  de  t administration.  —  Situés  dans  les  stations  de 
\ktj^j  de  rebroussement,  d'embranchement,  ou  hors  ligne  par 
lem^r  importance,  ces  bureaux  sont  complètement  distincts  et 
ordinairement  éloignés  de  ceux  du  service  actif.  Nous  revien- 
drons ailleurs  sur  leur  organisation  — ADMINISTRATION  — . 
£n  résumé  ,  l'architecte  chargé  d'arrêter  les  dispositions 
intérieures  d'un  bâtiment  de  voyageurs  pourra  sans  crainte 
d'erreur  prendre  pour  règles  les  indications  suivantes,  émanées 
de  Tadministration  des  chemins  de  fer  de  Brunswick  : 

—  Grouper  vers  un  même  point  du  bâtiment  tous  les  locaux 
occupés  par  les  divers  services  pouvant  avoir  quelques  relations 
eux  ; 
—  Faciliter  au  public,  par  un  vestibule  convenable,  l'accès 
sbords  du  guichet  des  billets,  des  salles  de  bagages,  des 
mx  de  la  poste  et  du  télégraphe  ; 
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—  Placer  le  bureau  des  bagages  à  côlé  de  celui  des  emploji:; 
$1  Iirati(|uer  entre  les  deui  locaux  une  petite  ouverture  pour 
l'i^diaugij  ileu  Cdmtuunicatiuns  ;  ménager  entîn  à  ce  bureau 
une  sortie  directi'  sur  le  trottoir  ; 

—  Ila|iprocher  le  bureau  du  télégraphe  de  celui  des  eta- 
plciyé»  ; 

—  Mettre  le  liurenu  du  chef  de  Etation  en  commun  icalîou  dir 
rocte  avec  la  poste  et  le  bureau  des  emplovL's  ; 

—  Installer,  qttand  on  le  peut,  la  salle  des  paquets  k  efiié  i)u 
bureau  de  la  po^tc  ;  mais  cette  condition  n'est  pas,  iiidispn». 
sable  ; 

—  Itendre  (aoile  lepaiwage  du  vestibule  aux  telles  d'allcnle; 
BÏ  uD  corridor  est  nécessaire,  lui  donner  au  motnE  2  mèHm  it 
larguur  ; 

—  Donner  aux  salles  d'attente  un  accès  direct  sur  le  troUoir; 

—  Placer  le  buffet  entre  les  deui  sabes  d'atteole,  anc  lu 
double  dressoir  faisant  face  à  chaque  salle. 

La  chambnt  du  resUiurateur  a  'est  à  ménager  daus  la  ptae  fut 
dans  le  caiî  oix  il  n'a  pas  d'habitation  à^m  la  station.  L«  rat* 
-  siue  sera  repuilée  dans  le  S4His-»)1,  ëî  la  place  manqueuii^ 
dechaussi'O. 

Ouaiit  à  la  loge  du  concierge,  elle  u'en  nécessaire  qnedns 
les  stations  Importaatei. 

Indépendamment  de  cft?  divers  locaus,  le  bâtimeat  doàtcifc 
tenir  encore  :  au  premier  et  quelquefois  au  second  étaee.  im 
It^ements  pour  te  chef  de  station  et  di\er&  employer  ;  ans  b 
sous-sol,  des  cavcè  pour  les  di\ers  Ic^emenU  el  W  wt^^an- 
leur  et  un  espace  n.-ser\«  pour  le  ï:er\)ce  de  l'expkÉtatiiB. 

Les  mêmes  instructions  recommandent  ausâ  la  ■■^■i 
commuaicatiou  du  vestibule  ei  du  truttoir  des  T(V««gMHK.  hs 
civ>\  ûus  celle  dispoâitioD  inutile  et  mkne  eatacbêedé  WÊmétmK 
înccnTènients,  tels  que  la  fraude,  l'rnrnmbn  hmiH  <te  ^ 
nisre  quelqutfois  de?  pièces  en  r^s^ne  j^-t-ur  tes  be^aw^lu 
rieurs  de  i  eiploiutiûn  ;  elles  (k>i>er:[  donc  itie:  A^MMt^i 
oâlê  du  groupe  des  locaui  de  >enic«. 

3Si.  >n!r*,.i:s  «xrsiusss  acx 


§  III.  —  INSTALLATIONS  DU  SERVICE  DES  VOYAGEURS.         431 

VICE  *.  —  Vouloir  poser  des  règles  générales  pour  déterminer 
à  priori  les  dimensions  qui  conviennent  le  mieux  aux  instal- 
lations déCnitives  d'une  station  d'un  ordre  quelconque  serait 
une  entreprise  téméraire.  Le  procédé  qui  offre  le  plus  de  chances 
de  réussite  dans  la  solution  du  problème  çoqsiste  h  opérer  par 
analogie  ;  prendre,  dans  les  réseaux  en  exploitation,  diverses 
stations  qui,  en  raison  de  la  situation,  de  l'importance  et  des 
habitudes  du  pays,  peuvent  servir  de  termes  de  comparaison 
et  fournir  des  données  suffisantes  pour  étudier  les  projets  des 
stations  nouvelles.     . 

Pour  fixer  les  idées,  nous  avons  groupé  dans  les  tableaux 
suivants  les  surfaces  départies  à  chaque  branche  de  service, 
dans  les  stations  de  différentes  catégories  du  chemin  de  fer  du 
Bourbonnais,  Tun  des  derniers  grands  chemins  de  fer  ouverts 
à  la  circulation . 

Le  premier  tableau  comprend  les  stations  secondaires.  Les 
catégories  A  et  B  desservent  les  agglomérations  de  faible  im- 
portance. La  figure  426,  pi.  XXVIIIj  représente  le  plan  d'en- 
semble d'une  station  de  la  première  de  ces  catégories. 

On  range  dans  la  catégorie  C  les  petites  villes,  les  chefe-lieux 
de  canton ,  les  centres  présentant  une  population  de  2  OOQ  a 
4000  habitants. 

La  catégorie  D  comprend  les  villes  de  6  000  à  8  000  habi- 
ianiSj  telles  que  Amplepuis,  l'Arbresle,  Montbrison. 

Par  son  développement  exceptionnel,  le  type  Ë  devrait  peut- 
être  passer  dans  la  catégorie  des  stations  principales  d'un  rang 
inférieur.  Il  dessert  une  ville  de  15  000  habitants  qui  donne 
lieu  à  une  certaine  activité  industrielle,  comme  Tarare. 

Chaque  station  est  pourvue  d'un  petit  bâtiment  annexe  placé 
vis-à-vis  du  bâtiment  principal. 

*  Le  lecteur  qui  voudrait  approfondir  l*étude  de  cette  question  pourrait 
consulter  les  calculs  publiés  par  !^1M.  Funck  et  Debo  :  Die  Eisenbahnm 
im  Monigrei$k  ^annovert  1852,  reproduits  sous  une  autre  forme  par 
M.  de  Kaven  dans  ses  leçons  h  l'Ecole  polytechnique  de  Hanovre  ;  Yortràge 
uber  Ingenieur^Wissenschaften  an  der  polytechnùchen  Schule  zu'  Uanruh 
ver,  1864. 
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Bureau  du  chef  de  i 

Duruu  de  veaie  àe»  billets — 

Fa«le«r>,  emplûîés 

THÉgrjphe 

Sertie  des  bagiges 

HcsKtfteriet 

Hifnsii)  et  contigne 

Commiiuire  de  lurveillaDce.. 

Hommes  d'èqaipe 

DigaeemeDU  cl  escaliers 

Surr«ce  da  rez-de-chanHiée... 


chcrdeilaUon 

—  du  30u«-ctie(  de  slallon , 

—  d'uD  fadeur 

Surflce  de  l'Èlage 


1°  En  prolonfleroenl  du  Miimcut 

Bagages  ï  Varrivie 

CoDS^De 

Servie»  des  bauillotles   ou   chauf- 

Qo  Vis-à-vis  du  billraenl  principal. 
Abri  des  vojageurs 

l)ispODibl«{]ieaii  d'aisances, dfpAt). 


1 

14  1 

(  •" 

n 

11 

u 

20 

2 

2 

5 

5 

3 

n 

5 
ISG 

55 

6i 

80 

53 

13 

3B 
110 

12 
5 
5 

12 

5 
5 

18 
5 
G 

En  j\]lemagne  où  les  déplacements,  favorisés  par  des  tarïtf^ 
modérés,  sont  très-fréquents,  on  donne  plus  d'ampleur  aux  di- 
vers locaux  des  stations.  Le  service  de  la  poste,  souvent  annexa 
h  la  station,  demande  des  locaux  plus  vastes  surtout  pour  l'ex- 
pédition des  petits  paquets  dont  elle  se  charge  à  la  grande 
satisfaction  du  public. 

Le  tableau  suivant  indique  les  surfaces  appliquées  aux  divers  , 
services  dans  les  stations  intermédiaires. 
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GNATIOIC  DBS  LOCAUX. 

STATIONS 
BUmALU. 

STATIONS 
Bfi  nui. 

25  il  30"« 
20  à  25 
12  à  18 
12  à  15 
6  à    9 

25  à  30 

12  il  13 

10  à  12 

40  il  50«t 
30à4O 
20  il  30 
15  à  20 
12  à  15 
30à  40 
10  â  12 
20  à  30 
10  â  12 
.     10  â  15 
10  à  15 
12  à  20 
20  à  30 
6  il  10 

ite,  3«  classe 

2*  el  1  *■•  classe 

iilcls  el  écritures 

m 



s 

libles  pour  l'exploilalion 

122  il  152 

245  il  349 

i*T  ÉTAGE, 
chef  de  station 

80à  90 
20  à  25 

40  il  45 

100  il  130 

80  il  90 
25  à  30 

îmoloyé. 

2«  ÉTAGE. 

llDDlOVé 

.•«|j*wj\,...  •...•• ....a 

Q  passe  aux  stations  principales  et  surtout  aux 
lions,  les  conditions  locales  seules  peuvent  déter- 
ases  applicables  à  chaque  cas  particulier, 
xemples,  nous  reproduisons  dans  le  tableau  suivant 
)nsde  deux  stations  principales  du  chemin  de  Lyon, 
aint-Etienne. 

ère  dessert  une  ville  de  2S  000  habitants,  au  centre 
ée  très-riche  et  très-populeuse.  La  seconde  station 
re  et  insuffisante  pour  une  ville  de  100000  habi- 
tre  d'une  très-grande  activité  industrielle. 

on.  —  Quand  on  veut  contrôler  les  dimensions 
1  peut  avoir  recours  aux  données  statistiques  des 
exploitation.  Ainsi  le  nombre  des  voyageurs  four- 
ontrée  que  dessert  le  réseau  de  l'Est  français  a  été 
Sfalcation  faite  des  résultats  fournis  par  Paris  et  la 


r. 
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BferâiittiON 

HlfSMi:Es 

DfiSIGN»7in'( 

BtUFlcn 

iSDiion. 

IDOnUD  II. 

uimoh. 

IN  H 

v«iitnil«.., 

BarcUdnMleli 

S3£;;;::::':::": 

la 

s» 
u 

M 
U 

IXi 

« 

in 

19 

M 

la 

iï 
11* 

S 

Si 

Boum  1 

1« 

i« 
il 

'il 

IIXl 

{ 

1 
« 

BaMiiBiiiliilrKlIaB.. 

oaiM*Êui»\n 

I:i-l',; 

BunaaliKlMdeilalliHi 

DorUilr.    <1«    MEidnt. 

ï!2a^!ir«,:.\i;;iii: 

ii«™«  a«  cfa.A  «. 

^«ISS 

LDiensnt   Ail  ch>t  dr 

L>«>nRil<i<>  baiwrn. 
Salua   pour   l'adafDii- 

banlieue,  de  111*6447,  soit,  pour  les  4631236  hùbitâti' 
des  diïiiae  départements  traversés,  2,'i  voya^ps  par  niiplp 
habitant.  La  population  de  chaque  localité  étant  connue,  on  t 
déduit  le  nombre  probable  de  voyageurs  qui  se  préfientero 
au  départ  de  chaque  station  ■ 

Quant  aux  dimensions  respectivea  des  salles  d'attente,  il  bi 
en  les  arrêtant,  tenir  compte  des  habitudes  et  du  degré  d'i 
sance  des  populations,  qui  influent  de  la  manière  la  plus  se 
sible  sur  la  répartition  des  voyageurs  entre  les  trois  cli» 
Si  l'on  se  reporte  au  tableau  des  anneiies  relatives  àVeipl 
tation,  on  voit  que  les  contrées  riches,  actives,  populeus 
donnent,  sur  1  000  voyageurs  : 


lil  (Lyon,  ancien  l-éseiu.) 
93  [Orlcanii,  Dncien  réseatt.' 
iOO  (Nottl.) 
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mais  que  les  contrées  moins  favorisées  donnent  sur  1 000  voya- 
;ears  : 

821  130  49 

772  172  56 

Moyennes 797  151  52 

355.  Types  de  bâtiments  des  voyageurs.  —  Baltes.  — 
omme  nous  Tavons  dit,  rétablissement  d'une  halte  n'a  lieu 
n  général  que  dans  les  localités  qui  fournissent  au  chemin  de 
tr  un  nombre  restreint  de  voyageurs  ou  une  affluence  tempo^ 
lire,  et  peu  ou  point  de  marchaftdises . 

Afin  de  réduire  au  strict  nécessaire  le  môtitant  des  dépenses 
'établissement,  on  dispose  la  maison  de  Tagent  préposé  à  là 
arde  du  passage  à  niveau  où  Ton  projette  une  halte,  de  ma-' 
liera  à  comprendre  dans  Tintérieur  :  un  bureau  de  4  à  S  mè- 
res carrés  pour  la  vente  des  billets^  et  une  salle  d^attente  de 
L5  à  20  mètres  carrés» 

La  figure  477,  pi.  XXXIII,  représente  le  plan  du  rez-de-chausr 
sée  d'un  bâtiment  analogue  à  la  halte  d'Ottersweier ,  sur  les 
diemias  de  fer  badois.  de  point  d'arrêt  n'est  desservi  que  par 
4e8  trains  omnibus  ou  mixtes. 

LÉôSNDE  Dï:  La  naxi^t  kll,  i>la9cM  xtlut. 

A.  Salie  d^attente  et  vestibule.  a.  Appentis  renfermant  un  hùcher 

b.  Billets  et  bagages.  et  des  latrines. 

C.  Chambre  du  garde-receveur. 

Mous  avons  indiqué  plus  haut  •—  32i  -^  le  mcKivmient  de  la 
halte  d'Otiersweier.  Voici  le  résumé  d'ua  devis  d'installatiea 
fiue  halte  analogue,  devis  qui  pourrait  subir  au  besoin  de 
iaiges  réductions. 

—  Terrains,  y  compris  les  trottoirs,  sans  les  voies,  42  ares  à  50'.        JOC 

*  ailinent  principal  :  9*,50X  4*,50=4t*«,78  à  \W 6413 

•-  Anncie  :  3«,00  X  1«,50  =4™«,50  à  50' j^S 

ArepoTlff... 7238* 
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Report 7â38' 

—  Lieux  d'aisances  avec  fosse;  2'°,IOx2°'j40-^f)'°',04  à  150'.        75B 

—  Pavage  et  eiupicrremcnt  atiï  abords  des  bâtiments 400 

—  DeiiJt  trottoirs  en  sable  avec  bordures  en  pierre  de  lallle. 

•     aOO"  à  10' 2000 

—  Ciaiurea  :  SSO"  à  2<" «W 

—  Porte  sur  la  route  d'accès îOO 

—  Puits ' 2S0 

ToUI    M3«' 

Ce  devis  comprend  le  prix  de  latrines  séparées  du  bdliment 
principal  et  disposées  à  peu  près  comme  l'indique  la  ligure  470, 

pi.  xxxni. 

Les  trottoirs  indiqués  dans  ce  devis  sont  beaucoup  trop  coû- 
teux, et  la  bordure  en  pierre  de  taiîle  peut  se  remplacer  par 
.une  rangée  de  gazons  d'assise— 349— . 

En  construisantunc  station  de  peu  d'importance,  les  liomoipii 
de  l'art  sont  quelquefois  tentés  de  donner  au  billinient  des  di- 
mensions esiguës  afin  de  conserver  à  l'édifice  un  ensemble  an    i 
chitectural  bien  pondéré.  I 

Il  vaut  mieux  cependant  sacrifier,  dès  l'abord,  un  peu  de 
ce  que  l'on  appelle  la  symétrie  et  se  ménager  les  moyens  de 
développer  le  bâtiment  principal  au  moyen  d'ailes  accolées  gn^ 
permettent  de  donner  au  service  lout  le  déveiopperaenl  ipig 
réclame  l'augmentation  de  la  circulation,  sans  pour  cela  nuire 
au\  règles  de  l'art.  C'est  dans  cet  ordre  d'idées  qu'ont  été  con- 
struites la  majeure  partie  des  stations  secondaires  en  Alle- 
magne. Le  pavillon  principal  renferme  au  rez-de-chaussée  tout 
ou  partie  du  service  de  la  station,  les  étages  étant  réservés  aui 
logements.  A  côté  du  pavillon,  on  construit,  au  besoin,  une 
aile  oîi  se  trouve  le  complément  du  service.  Si  le  trafic  le  ré- 
clame, on  petit  facilement  ajouter  une  seconde  aile  symétrique 
par  rapport  à  la  première,  la  place  et  les  dispositions  étant  ré- 
servées à  cet  elTet. 

La  ligure  i78,  pi.  XXXIII,  donne  le  plan  du  bâtiment  de  la 
station  de  Schinznach,  sur  le  chemin  du  Nord-Est  suisse.  Elle 
es!  construite  d'après  ces  principes. 
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LÉGENDE   DE   LA   FIGURE  478,    PLANCHE  XXXIII. 

Vestibule.  mière  et  deuxième  classe. 

Billets,  bagages,  télégraphe  A».    Salle  d'attente  de  troisième 
et  poste.  classe. 

A^.  Salle    d'attente    de    pre-  M.     Magasin. 

• 

ette  station,  située  près  de  rétablissement  thermal,  est 
ucntée,  en  majeure  partie,  par  des  voyageurs  de  première 
euxième  classe.  Dans  le  cas  où  Tespace  viendrait  à  man- 
r,  on  construirait  une  aile  symétrique  de  celle  qui  contient 
salles  d'attente  de  première  et  deuxième  classe ,  et  on  y 
isporterait  le  service  des  billets,  bagages,  etc.  ;  on  pourrait 
^s  agrandir  la  salle  de  troisième  classe,  ou  séparer  la  salle 
seconde  classe  de  celle  de  première. 

-a  figure  479,  pi.  XXXIII,  indique  le  plan  d'uae  station  se- 
idaire  —  troisième  classe  de  la  section  de  Wissembourg  — 
as  laquelle,  de  même  que  dans  les  deux  exemples  qui  précè- 
at,  le  chef  de  station  opère  la  vente  des  billets. 

LÉGENDE  DE   LA  ViGURE   479,    PLANCHE   XXXlll. 

• 

V.     Vestibule.  mière  et  deuxième  classe. 

b.      Bureau  des  billets.  A*.  Salie  d'attente  de  ti'oisième 

B.      Bureau  des  bagages.  classe. 

A*A*.  Salle    d'attente    de  pre-            E.  Escalier. 

L'étage  supérieur,  surmonté  d'un  grenier,  renferme  le  loge- 
nt du  chef  de  station  et  une  chambre  pour  le  facteur. 
3n  aurait  pu  améliorer  cette  distribution  en  reportant  Tes- 
ier  à  côté  du  bureau  des  billets  ,  de  manière  à  mettre  cette 
}eDdance  en  communication  aussi  directe  que  possible  avec 
logement  du  chef  de  station.  Cette  modification  aurait  éga- 
ient facilité  tout  agrandissement  ultérieur. 
je  prix  de  revient  des  bâtiments  decelype,  non  compris 
mexe  renfermant  des  latrines  pour  le  public  et  un  local  pour 
impisterie,  a  varié  selon  la  localité  et  surtout  d'après  Tim- 
tance  des  fondations. 
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En  divisant  les  dépenses  çn  4ou^  catégories,  oa  trouve  les 
chiffres  suivants  : 

En  dessous  du  fiolj  de  2l20'i   6512',  |i|'>ïwnu...       ifi:i' 

Au-dessus  du  sol,  de  228T3  i  27010,       —       ...      2Q773 


Tolaui...    2393<J'  à  3B830',  rLiOjeniie. .  -      aflOOO' 

Le  mouvement  des  stations  de  celte  catégorie  a  osdllc, 
en  1868,  enlre  les  nombres  suivants ,  qui  ne  comprennent  pat 
le  trafic  de  la  petite  \itesse  :  j 

—  Voyageurs  e>;|)édiés aani         12S1*         fliïi 

~Marclian4isesàeraiideviUbM(kU.).    ie6U7         43010       Util 

Le  plan  d'une  balte  plud  importante  tjui;  celle  tlonl  nom 
avons  parlé  plus    haut    est  représenté  par  la  figure  iSO, 

pi.  xxxin. 

UÎQKNDE   UE    LA    FIGLIIE    480,    l'LANCIlL    X\Xai. 

A.  Salle  d'attente.  M.  Magasin  iioui'  [uarclisnduQ 

B.  Billets  et  bagages.  de  petite  vitesse. 
V.  VesUbule. 

Sans  cette  halte,  dont  le  type  se  rencontre  très-fréquemmem 
sur  les  chemins  du  Hanovre,  le  logement  du  garde>-expédiltur 
couvre  au  premier  étage  les  locaux  désignés  dans  la  légende. 

Les  dimensions  généralement  restreintes  du  bâtiment  prin- 
cipal ne  permettent  pa=  d'affecter  un  local  convenable  aui  pe- 
tits travaux  d'entretien  du  ménage  d'un  chef  de  station.  Si  l'on    I 
veut  épargner  au  public  la  vue  de  détails  trop  intimes,  ou  de    ' 
constructions  néccssairemeiil  provisoires  que  les  chefs  de  sta- 
tion ne  manquent  pas  d'élever  pour  parer  au  défaut  d'espace 
dans  ta  station,  il  est  convenable  de  construire  en  arrière  du 
bâtiment  principal,  et  en  communication  avec  le  jardin,  liW 
bâtiment  anne.\e  servant  de  buanderie,  de  bûcher  et  û'étable. 
Un  espace  couvert  de  9™  x^^^^Sl  mètres  carrés  est  largemenV 
suffisant  pour  le  but  proposé.  Dans  cet  ordre  d'idées,  les  glati»  «IS 
hanovriennes  renferment  les  dépendances  suivantes  : 
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- —  Latrines  pour  les  vpyageurs; 

- —  Latrines  pour  les  hommes  de  service  et  employés  \ 
' —  Etables  ; 

—  Dépôt  (Jç  combustible  et  d*outils  ; 

—  Buanderie; 

—  Magasin  pour  la  pompe  ; 

—  Corps  dp  garde  pour  les  hommes  de  service. 

Le  tout  est  disposé  autour  d'une  cour  dp  ferme^-r^Bçonon^ie- 
tot —  clôturée  par  un  mur  pleiq  ou  une  cloiifon  en  planches 
jointives.  Dans  cette  coqr  se  trouvent  réunies  toutes  les  inptal? 
i  lations  néces3aires  à  une  petite  exploitation  agricole  ;  abattoir, 
livolr,  préparation  des  engrais,  travaux  de  ménage,  etc.,  etc,, 
opérations  qui  peuvent  s'effectuer  ainsi  san^  offu3C[ucr  les  re- 
gards du  public.  * 

Dans  la  figure  430 ,  pi.  XXXIII,  (jui  représente  1^  haftesialle 
^  Langwedel,  le 'corps  4e  logis  constituant  les  annexe^  com- 
prend :  un  magasin  m,  donnant  sur  la  voie,  pour  les  outils 
confiés  au  piqueur  de  la  voie  ;  —  des  latrinÉS  /  pour  la  public  ; 
^  un  autre  water-closet  f  à  Tusage  de  l'employé  de  la  station  ; 
^  une  établi  §  pour  une  vache  at  un  toit  h  porcs. 

Ge  pavillon  des  annexes  est  séparé  du  bâtiment  principal 
lir  la  fiouf  c. 

Durant  TeiiPcicfi  dû  i869r63,  cette  halte  a  donné  le  mouvo« 
mept  suivant  : 

—  deuxième  classe .. .       165  [  4246         mVfiO 

—  —  troisième  classe  . . .     4^78  ) 

—  Bagages 2  340"  22 ,50 

—  Marchandises,  messageries 2  095  30  ,15 

"*  petite  vitdINKi ,.,..,,       18054200       3^065,35 


fotal 40390^0 

La  figura  48i ,  pi,  XXXIII,  donne  la  plan  d'une  station  se-- 
condaîre  plus  importante  (Soultz-sous-Forêts,  wt). 
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itXESbE   DE   LA    PIGURE    iSi,    TLANCHK   SXXIII, 

V.      Vestibule.  a'.  Salkil'atleDU:  de  truimciM 
6.       Bureau  des  biUeU.  classe. 

B.       Bagages.  c.    Chef  de  ststùm. 

A'A'.  Salled'alteutedt:[iremiérc  M.    Magasin, 
el  demie  me  dasse. 

Le  bâtiment  se  compose  d'un  pavillon  central  et  de  devi 
ailes.  Le  pavillon  renferme,  au  premier  étage,  le  logement  du 
chef  de  station,  au-dessus  un  grenier.  L'aile  de  gauche  ce 
tient,  à  l'entresol,  deux  chambres  pour  un  employé.  L'aile 
droite  ne  renferme,  au-dessus  de  la  salle  d'attente  de  troisième 
classe,  qu'un  grenier  en  communication  avec  le  logement  du 
chef  de  station. 

La  disposition  de  ce  plan  permet  toute  extension  dans  I« 
deux  sens. 

Construit  en  moellons,  et  en  pierre  de  taille  pour  le  ^oub; 
sèment  et  les  angles,  le  b&timent  a  coûté  : 

En  dessous  du  sol 3  32T.37 

Au-dessus  du  sol 31  215 ,2« 


Itûpcnsc  totale.       .       3i  342',6 1 

En  1868,  cette  station  a  expédié  2361l>  voyageurs  el  " 
1 30  607  kilogrammes  de  marchandises  en  grande  vitesse. 

Nous  avons  représenté  dans  la  figure  482,  pi.  XXXllI,  le 
plan  du  bâtiment  principal  d'une  station  de  bifurcation,  ana- 
logue à  celui  de  la  station  de  Nordstemmen  ,  sur  les  chemins 
du  Hanovre  —  324  — . 

Ce  bâtiment  est  composé  d'un  corps  principal  flanqué  de 
deux  pavillons. 

Le  centre,  au  rez-de-chaussée,  renferme  deux  petits  vesti- 
bules, un  bulfet  et  deux  grandes  salles  d'attente.  Les  voya- 
geurs en  transit  arrivent  dans  ces  salles  par  les  trottoirs  cou- 
verts qui  entourent  le  h&timent  ;  les  voyageurs  de  la  localité 
prennent  leurs  billets  de  place  et  de  bagages  à  l'entrée  du  pa- 
villon de  gauche. 
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Ge  pavillon  contient,  au  rez-de-chaussée,  les  bureaux  du  ser^ 
vice  de  la  station,  le  télégraphe  et  la  loge  du  concierge  ;  au  pre- 
mier étage,  le  logement  du  chef  de  gare  et  deux  chambres  pour 
remployé  du  télégraphe. 

Dans  le  pavillon  de  droite  on  trouve,  au  rez-de-chaussée,  les 
bureaux  de  la  poste  et  le  logement  du  restaurateur;  à  l'étage, 
les  logements  du  receveur  et  du  concierge. 

LÉGENDE   DE   LA   FIGURE   482,    PLANCHE   XXXUI. 


VV.    Vestibules. 

B. 

Bagages  et  dépôts. 

A*A'.  Salle  d'aUentede  première 

C. 

Chef  de  station. 

et  deuxième  classe. 

T. 

Télégraphe. 

D.      Salon  pour  les  dames. 

L. 

Concierge. 

A'.     Salle  d'attente  de  troisième 

P. 

Poste. 

classe. 

G. 

Corridor. 

R.      Buffet. 

ryy. 

.  Logement  du  rest^ 

6.       Billets. 

Dans  le  plan  du  bâtiment  de  station  principale  —  Ancône  à 
Bologne  —  représenté  parla  figure  483,  pi.  JDDCIII ,  les  locaux 
fréquentés  par  le  public  sont  relégués  à  la  droite,  vers  Tarrière 
du  train  accostant  le  trottoir  qui  touche  au  bâtiment.  Les  locaux 
occupés  par  le  service  de  la  station  sont  concentrés  vers  la 
gauche,  du  côté  de  la  tète  des  trains. 

UÈGENDE   DE   LA   FIGURE  483,    PLANCHE   XXXI U. 


Y. 

Vestibule. 

C. 

CheC  de  station. 

6. 

Billets. 

T. 

Télégraphe. 

B. 

Bagages  et  bureau. 

S. 

Sortie. 

A»  A* 

.  Salle  d'attente  de  première 

8. 

Commissaire  de  surveillance. 

et  deuxième  classe. 

L 

Lampisteric. 

A'. 

Salled'attente  de  troisième 

E. 

Employé  de  la  voie. 

classe. 

r. 

Bagages    abandonnés ,    res- 

R. 

Buffet. 

tants  ou  consignés. 

c. 

Cuisine  du  buffet. 

Les  voyageurs,  en  entrant  dans  la  station,  trouvent  en  face 
le  bureau  des  billets,  qui  occupe  le  milieu  du  vestibule.  La  table 
des  bagages  est  à  gauche  du  bureau  des  billets,  de  manière  à 


I  i\n  voyugeiira  d'aebeter,  spn*  vs-ewienl  inulile»  ^^  |\ç 

u  d«  pu™  et  (le  liaîîagpï,  puii  do  se  rendre  dafla  loa^^^  fj  ' 

B   lieu  le.  "* 

«ue  de  troUiètue  classe  est  reléguoe  à  l'extrôinitâ  dit  '''^■■•^^t«i 

II,  Uiurniia  vers  l'arriôro  dH  train  ;  dp  cette  manière  ie-^-:^  |;" 

irs  dg  différentes  classeM  m  so  croiiiôni.  v^  sur  le-*»^ 

^s  voya(>'eurs  qui  de^ceiidunt  à  la  station  ne  passent  j 

15  le  vestibule,  où  iU  pourraient  se  heurter  contre  les  voya-. 
rs  ail  départ.  Ils  sniveiit  un  passage  inéna^tl  §iir  un  de^^^^ 
cotés  delasailadfls  bagages,  d'où  iUpauvûnt  retirer  leurs  coli^^^ 

Des  entrées  et  sorties  séparées  i-ont  nécessaires  pour  évit^^^,. 
la  confusion  entre  les  baf'age^  à  l'arrivée  et  ceux  RU  Wpart. 

Le  même  personnel  sert  aux  deux  raanipulatÏQOs, 

Là  bureau  du  ctierde  station  est  situé  du  côté  de  U  voie,  ^^u 
milieu  du  bâtiment,  au. centre  des  deux  divisiuiis. 

Le  butTet,  ù  l'eAtréiuité  du  bdtiment,  est  séparé  d'une  c^Bî- 
Baina  de  mètres  do  l'annexe  renfermant  les  water-oloset.  '        i— : 
voyageurs  de  passage  trouvent  \h  toutes  facilités  pour  se  resta        n^- 
rer  et  mettre  à  proût,  sans  perte  de  temps,  les  quelques  i 
nutes  d'arrêt  du  train  et  sans  être  gônés  par  le  mouvement  d 
voyageurs  de  ta  localité. 

Cette  disposition  peut  s'appliquer,  avec  de  simples  réda 
lions,  h  toutes  les  stations  d'une  ip^nie  Hsiifi,  D'ijne  statia 
d'un  ordre  quelconque,  on  passe  h  une  station  d'un  ordre  pi 
élevé,  sans  apporter  d'autres  changements  aux  dispositions  p^ 
mitives  qu'un  allongement  dans  un  sens  ou  dans  l'autre. 

L'étage  supérieur  contient  le  logement  du  personnel-  U  pe 
se  partager  en  deux,  si  la  station  est  pou  importante,  ©l  se  trai^ 
former  en  un  grand  appartement,  si  la  station  demande  la  pi — 
sence  d'un  chef  de  gare  (flg.  483  et  483  ùis,  pi.  XXXIll). 

Lcsbfttiments  de  station  sont  en  général  de  longs  rectai^L* 
d'une  largeur  uniforme  et  trôs-rédujtfl  par  rappQplà  U  totr:! 
gupur, 

Celte  disposition  a  l'iiicoiivenient  d'allonger  le  parcours  a  m 
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^té  par  l^  QommuDicationg  entre  les  diveini  locaux ,  et 
J^^jpgei:  un  personnel  plm  nombreux  pour  la  surveillance. 

-^n  AllemagnOi  on  a  cherché  à  tourner  la  difficulté,  et  en 
,^^^x:ne  temps  à  réduire  les  frais  de  construction,  en  condensant 
\e  l^^^i^c"^  de  manière  à  ne  faire  débouoher  directement  sur  le 
^^^c^trtoir  des  voyageursi  que  le^  saUei  d'attente  et  le^  locaux  dont 
\es  relation^  avec  les  trains  doivent  être  immédiaten  et  directes. 
Cette  combinaison  facilite  grandement  la  surveillance  et  la 
répression  de  la  fraude.  Elle  permet  d*aacus'er  plus  particuliè- 
rement en  (açade  certaines  parties  du  bitiment,  et  de  les  dis- 
ting-uer,  par  dus  saillies  prononcées,  de  l'ensemble  de  la  con- 
struction. Elle  admet  encore  la  faculté  de  donner  à  tous  les 
locaux  fréquentés  par  le  public  non  voyageur  un  accès  plus 
convenable.  Enfin,  dans  cette  disposition,  les  pièces  occupées 
par  les  employés  iont  directement  éclairées,  ce  qui  n'a  pas  lieu 
Jorsqi^'au  bâtiment  longitudinal  est  accolée  une  marquise  re- 
couvi*ânt  1q  trottoir  des  voyageurs,  à  un  niveau  supérieur  aux 
baies  qui  donnent  le  jour  à  ces  bureaux. 

jteura  484  représenta  le  plan  du  b&timant  de  la  atotion  de 


d'allmte  m  6té,  «n  cas  d'arfloçpcQ.  B.  DépAt. 

C.   GnisiM  di|  garde  «sp^tear. 

Sclionungen  sur  les  chemins  bavarois,  étudié  dans  cet  ordre 

Bn  ftvarit  du  bAtinient  principal  B'étend  une  galerie  couverte 
ia)Qua»9int  â'un  Pôté  h  Ymmw  des  petit»  magasin  M,  Ë  et  de 
Tautro  w%  Utrines. 


Eafin  b  f ,       ^  -Z  ;^:  le  fkaa  t^m  dMîoa  fins  importult 
qoelapiA  —    -r^cn,  cfa^da  dn  Braaewick  —  et  dii- 

poféeifapr-  ;■  rations  déielDf|«ju  fl»s haut. 


De  ces  deux  plaos,  le  premier  n'est  pas  trè&-5ati5&~saD\', 
mais  le  plan  des  chemins  du  BruQKÎck  pourrait,  croyoDS-nous,  \ 

sen'ir  de  fioint  àa  di.'p;irl  à  une  élude  În;-Jre;=anlp  lios  bàïj- 
ments  de  stations  renfermant  toutes  les  dépendances  des  dite» 
scriices  de  voies  de  communications — chemins  de  fer,  postes. 
iia\ig3lion  et  télégraphes  —  concentrés  dans  les  mains  «i'xine 
administration  unique,  et  présentant  ainsi  au  public  touttis  te 
facilili'-a  désirables. 

'AV>'.'t  /lia.  Aménagemests  intérieiks.  —  Bureau  de  vente  ^ 
billnis.  —  Ce  bureau  doit  offrir  des  almrds  et  dégagements  fa 
dlfs.  De  plus,  il  a  besoin  d'être  bien  éclairé,  con^enableEl^^Il 
thfiuffr;  el.  ventilé,  suffisamment  spacieux  pour  contenir  les  ( — -^ 
siers  de  billets  et  la  table  supportant  les  registres  de  )a  com[^* 
tahilité. 

Harrièrcs. —  Il  importo  que  la  vente  des  billets  s'effectue  avec 
nipiditi-  ;  [wHir  éviter  l'encombrement,  les  contestations  et  leurs 
conséquences  lilclieuses,  on  place,  dans  les  gares  où  l'affluence 
SI'  prodiiil.  «Ifs  biirrifTCs  qui  forcent  le  public  à  suivre  un  cer- 
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tain  ordre  de  passage  au  guichet.  —  Ces  barrières  peuvent  être 
de  simples  lisses  ou  galeries  de  i  mètre  à  1",10  de  hauteur, 
placées  parallèlement  au  guichet  de  distribution,  et  à  une  dis- 
tance suffisante  —  0™,60  —  pour  le  passage  d'une  seule  per- 
sonne. 

D'autres  fois  on  donne  à  ces  barrières  la  forme  de  laby- 
rinthes plus  ou  moins  compliqués.  La  figure  486  représente 
en  plan  le  type  adopté  par  le  chemin  de  fer  du  Nord.  L'inspec- 
tion de  la  figure  démontre  que  les  dispositions,  très-simples 


Ftg.  486.  PUn  des  gnichets  et  des  barrières.  1/50. 

d'ailleurs,  sont  prises  pour  opérer  la  vente  des  billets  au  moyen 
de  deux  guichets,  lorsqu'il  y  a  grande  affluence,  et  que,  de  plus, 
au  moyen  de  chaînettes,  on  peut  doubler  la  longueur  de  la  file 
d'attente  quand  un  seul  guichet  est  ouvert.  D'assez  fortes  pres- 
siar^s  latérales  se  produisant  contre  cette  petite  construction,  il 
est   nécessaire  de  lui  donner  une  fondation  solide. 

4IjSuichet.  — ID'est  une  petite  baie  pratiquée  dans  la  cloison 
qui   sépare  le  public  du  préposé  à  la  vente  des  billets.  En  avant 
et     su  niveau  de  cette  ouverture  se  trouve,  à  1  mètre  du  sol 
(û^.  487),  une  tablette  de  bois  large  de  0'",45  à  0",80;  il  faut 
box^er  cette  tablette,  du  côté  du  public,  par  un  tasseau,  dans 
\fei\uel  on  ne  laisse  qu'une  petite  interruption.  Sous  l'ouverture 
tnême  du  guichet,  on  incruste  dans  la  tablette  une  plaque  mé- 
tallique sur  laquelle  se  déposent  la  somme  représentant  le  prix 


billet  demandé,  ti?  billet  et  la  tnôtinaie,  s'il  y  a  Iteil.  —  Pour 
„  liter  renlèvrtiieiit  de  ces  diffl?rents  objets,  on  ménage  sur 
aeiie  plaque  des  canneinrest  daits  lesquelles  les  doigts  peuvent 
pénétrer  et  sBÏsir  le»  eipèces  déposées  (Gg.  488). 

Le  guicbet  proprement  dît  est  une  ouverture  de  0",!0  de 
luçeur  Bur  Q'tiii  de  bauleur,  ménaiïée  h  la  partie  inférieure 
d'un  ebissis  fixe  en  TergrlI- 
lafî^  de  0»,35  de  large  sur 
0",70  de  hauteur.  Quand 
fonctionne  la  vente  des 
billets,  le  chAssis  vitré  mo- 
bile représenté  en  coupe 
dans  la  figure  487  est  ou- 
vert, et  alorri  le  public  est 
en  rapport  avec  le  rece- 
veur, dont  il  ne  se  trouve 
plus  séparé  que  par  le  grQ- 
lagô  (fig.  489). 


Quand  la  vente  des  billets  est  tertninée,  la  balfi  grillagée  Rt 
close  par  le  cli-lss^is  mobile  roulant  entffl  deux  coulisses  en  fer. 
—  A  l'inléneur  du  bureau,  et  contre  la  paroi  grillagée,  s'éleod 
une  seconde  lablelle  de  fl-.KO  de  largeur,  placée  à  «".OS  en 
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eotiin-bae  Aé  H  ublette  e^tté- 
rieuK.  -—  Uae  6chBt)crur6  y\i-k- 
vu  du  guichet  fucilite  bu  rece- 
veur l'ipprochâ  du  grilligti.  ~ 
8oui  cette  tablette,  on  ménage 
un  Unir,  et  ft  cdté  une  plan- 
chette à  coulisse,  qui  permet 
de  doubler  la  largeur  de  In  ta- 
blette lors  de  la  venté  des  billets 
(flg.  406  et  487). 

Les  guichets  de  vente  des  btl- 
lets  h  la  station  de  Hanovre, 
fletnblablefl  &  ceux  des  bureaux 
de  poste  du  mdme  pays,  se  com- 
posent (flg.  490)  d'une  tablette 
de  1",40  de  langueur  sur  if, 31 
dé  largeur,  dette  tablette,  qui 
fait  saillie  de  0',16  eur  le  nu  du 

mur,  sert  de  bise  au   cfaftaeis    hc  m.  eikfait.tkMH.flHiUi4.  l/il. 
d'une  fenftlre  qui,  à  l'intérieur 
du  ubleau,  mesure  1",13  de  largeur  sur  S^ilO  de.hauleur.  Ls 
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fenfttro  compte  en  hauteur  trois  rangées  de  deux  vitres  chacune. 
La  première  rangée,  celle  qui  surmonte  l'impostç,  est  fixe;  — 
s  deux  rangées  inférieures  sont  enveloppées  par  un  châssis 
qui  peut  glisser  dant;  deux  rainures  verticales  ménagées  dans 
l'épaisseur  du  châssis  dormant.  —  L'addition  de  contre-poids 
agissant  sur  des  cordes  qui  passent  dans  ia  gorge  de  poulies 
fixées  ù  la  hauteurde  l'imposte  facilite  le  mouvement  du  châssis 
mobile  dans  ces  rainures.  —  L'amplitude  de  ce  mouvement 
n'a  que  la  hauteur  du  rang  des  vitres  inférieures. 

Celles-ci  sont  elles-mêmes  fixées  chacune  dans  un  châssis  en 
fer  glissant  dans  le  sens  de  la  hauteur  et  pouvant  Atre  retenu 
en  suspension  par  un  ressort  au  besoin. 

En  dessous  de  la  traverse  du  châssis  dormant  et  sur  la  ta- 
blette qui  sert  de  base  ù  tout  le  système,  on  place  quatre  petits 
tiroirs  contigus  de  O'",035  de  profondeur,  0T,230  de  longueur 
etO^jaSO  de  largeur.  —  Ces  petits  tiroirs,  qui  peuvent  glisser 
dans  l'intérieur  du  bureau  ou  faire  saillie  du  côté  du  vestibule, 
servent!  opérer  entre  le  public  et  le  receveur  l'échange  des 
billets  contre  [leur  valeur,  —  Quatre  personnes  peuvent  être 
servies  à  la  fois,  sans  nécessiter  l'ouverture  d'une  grande  baie, 
sans  produire  des  courants  d'air  on  des  mélanges  entre  les 
décompter  cJEf  voyageurs  présents  au  guichet  et  saus  retarder 
la  marche  de  la  distribution  par  la  lenteur  de  certains  voya- 
geurs à  vérifier  leur  compte. 

Salles  <f attente.  —  Quand  les  dimensions  s'y  prêtent,  on 
établit  ces  salles  d'attente  dans  un  vaisseau  commun,  sous  la 
surveillance  d'un  seul  préposé,  en  séparant  les  diflërentes 
classes  par  des  cloisons  en  menuiserie. 

Ces  cloisons,  de  l'",75  environ  de  hauteur  (fig.  491),  sont 
divisées  dans  leur  élévation  en  deux  parties  par  une  banquette 
plus  ou  moins  commodément  arrangée,  selon  la  classe  qu'elle 
dessert.  Cette  banquette,  qui  règne  àO",40  du  sol,  au  pourtour 
de  la  salle,  n'a  pas  moins  de  0",40  à  0'°,45  de  largeur. 

Pour  économiser  les  frais  d'entretien,  on  dispose  les  poêles- 
calorifères  dans  les  cloisons  mêmes  de  séparation  des  divers 
compartiments. 
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ifin,  pour  faciliter  le  service  de  nettoyage,  ou  bien  encore 
le  but  de  tirer  parti  de  toutes  les  salles  dans  certaines  cir- 
tances,  on  a  soin  de  ménager  dans  ces  cloisons  au  moins 
porte  de  communication.  Les  banquettes  sont  donc  inter- 
sues  au  droit  de  ces  portes  et  des  poêles, 
imme  détail  de  construction,  on  n'oubliera  pas  de  faire  àé- 
>per  les  portes  de  sortie  des  salles  d'attente  du  cdté  des 
.  et  non  pas  à  l'intérieur  des  salles  :  l'omission'de  ce  détail 


Ftc.  ai.  Ballad'atmia.  I 


;  buxpiitUi  ;  elaljai  ifpanUK  im  d 


.1/SO. 


B  de  la  gène  à  la  sortie  des  voyageurs  et  quelquefois  amène 
iccidents. 

ameublement  des  salles  d'attente  dépend  essentiellement 
^ré  de  luse  que  l'administration  du  chemin  de  fer  apporte 
ses  installations  en  général  :  question  d'babitudes  locales 
!  recberche  de  confort  qu'il  s'agit  de  résoudre  pour  chaque 
lartîculier. 


iî(0  .jiif.  If.  —  AiicHinrrriii:. 

Eu  Uiut  C4ti,  il  csl  i»n>enablo  que  [c  publji;  )  Uv^H  U')"- 
seiileioenl  la  [ilus  grande  propreté,  mais  encove  tQiis  les  apién»- 
geraentA  ainqiieU  il  est  habitue  :  sièges,  tables  pour  y  tlçptiicr 
les  ineniié  liagage^  ;  un  éclairage  suffisant  p«Mr  y  fîijre  lîi  Içctitfp 
qii.tnd  on  doit  attendre  un  train  pendant  uq  cer^in  t^mps,  t^ 
s^llcâ  d'altenlc  en  Allen:iagiie  et  en  Suisse,  mm  h^bitiides  trè}^ 
hospi tôlière-*,  coniiennenl  toujours  une  table  chargée  de  verr^ 
et  (je  parareg  i]'eau  rrniche. 

Hafjai/es  tut  départ.  —  L'installation  pour  reoregistremeol 
Aea  bagages  varie  beaucoup  dans  ses  dispasitions  :  —  tant&l 


un  se  contente  d'une  partie  de  local  renferjTiant  une  bascule 
acpessijile  au  publie  qui  accompagne  ses  colis  et  peut  les  dépo- 
ser lui-même  sur  la  bascule;  —  tantôt  les  bagages  sont  placpi 
siir  une  forte  tablette  niénagéedans  une  baie  doppant  s^rlft 
vestibule,  à  côté  du  guichet  des  billets  (lig.  492),  -r-  Cettp  (a^ 
blette,  qui  s'élève  à  û'",70  du  sol,  sert  d'app«i  à  un  chi^ 
vitré,  mobile  dans  le  seus  de  la  hauteur,  et  qui  occupe  foute  -t 
laryi'ur  de  h  haie.  —  Ce  cli.lssi?,  quand  il  est  élevé  ne  tout& 
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''Qyr^e,  soutenu  par  Hes  nontre-pqicls,  déiii^squg  qoç  QMVftTtiire 
1»$",60  dfl  longueur  sur  i",60  de  (iaiiteHr,  bipR  JiHWsftnte 
poi|r  la  service  d'yne  statiqn  de  moyenne  cirpHlatiqn, 

Qiiaii(|  \ç  TQQnyemenl  d@s  b^ages  doit  prendre  ijpe  f^llQini 
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imprtSQCii,  Ift  fpanutepUoa  s'effectue  dans  mp  ipfirti^  d^u- 
Wte  ^u  vestibiile  ou  cl'une  salle  spéciale,  —  Ifi  pytilû:  f^^p^a 
Ik^^  wr  ppe  tAUe,  d'où  Us  sont^qieYâs  j^rle  |)er^jiq^4fi 
ta  ïtatian  iHHir  6tre  pesés  et  enregistrés.  -=  M  IPPgufiur  i^ 


'Maf,  X.    —    ARCHmcmBE. 

ï*&rtfilé  de  la  circulation.  —  Elle  n'esl 
tàtnmaÊK  ii  mètres.— Cette  table  (Ijg.  i93), 
■or,  s'élève  à  0-,efl  ou  0'",70  au- 
i  pleitie  du  côté  du  public,  elle  offre  à 
il  oo  peut  déposer  différenls  objets 
!  souvent  ce  vide  par  des  portes 
r  comme  lieu  d'entrepôt  des 
vent  âilevés,  de  consi^e, 


!;  est  très-actif,  on 
jsw  ■  j-  '>-...■  ;  '^  r-r^  iL-e  ffi-  masn  m  cinq  bandes  de  fer 
*.«<  '  *-  'i--.  x-p..  -..-  ETT-  niCï- .  e  imt  •«  t  otililé  de  cette  me- 
wt0-  V  ^-^^ij:.  r,  -.    r.-  z^  n—TiTi  feûv^toppements. 

fr;-'''f'.    P-.     .s.!^\Qr-r.    ^  irrrrSUfcnt  -f!!  ZTTmde  afflucnCB,  il  faUt 

^.1/.'  *-'-i'/^.,'-,-i^„.ru  i^r-  -ib  -ï  ô«  "T^^seors.  —  La  dispo- 
•.■',,  ,A^..^i.„  *^.^  .j^  ^^  îiiNîrLi  E'am,remplit  la  plu- 
•o     -tA/  i/y./,-,f^.,   ,^.___^   _  ^  ^ire  494  représente  la 
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partie  de  la  gare  affectée  au  départ  des  voyageurs  des  grandes 
lig^nes  et  de  la  messagerie. 

La  table  aux  bagages  aboutit  généralement  au  bureau  d'en- 
registrement. Ce  bureau,  souvent  construit  en  simple  menui- 
serie, pouvant  facilement  se  déplacer,  mesure  9  à  12  mètres 
carrés  en  plan  sur  3"", 50  à  4  mètres  de  hauteur  en  élévation. 
La  tablette  du  guichet,  distante  du  sol  de  1  mètre,  se  pro- 
longe à  rintérieur  du  bureau  pour  servir  de  table  à  l'employé 
qui  fait  l'enregistrement  et  perçoit  le  prix  du  transport  des  ba- 
gages. Une  ouverture  pratiquée  du  côté  du  facteur  chargé  du 
pesage  permet  à  ce  dernier  de  communiquer  librement  avec  le 
receveur  et  de  passer  les  bulletins,  numéros,  étiquettes,  etc. 
Bagages  à  farrivée.  —  Dans  les  petites  stations,  les  ba- 
gages sont  délivrés  immédiatement  et  directement  aux  voya- 
geurs contre  remise  du  bulletin  de  bagages,  après  vérification 
des  numéros  et  étiquettes  apposés  sur  les  colis. 

Quand  il  y  a  grande  affluence  de  bagages,  la  reconnaissance 
de  tous  les  colis  à  l'arrivée  nécessite  un  certain  temps  de  ma- 
nipulation. Les  voyageurs  sont  alors  obligés  d^attendre  l'achè- 
vement de  la  reconnaissance  des  colis.  Cette  opération  faite,  ils 
sont  introduits  dans  la  salle  oîi  doivent  se  trouver  les  bagages 
rangés  par  ordre  de  provenance  et  de  numéros  d'étiquettes. 
Pour  prévenir  les  abus  résultant  de  l'enlèvement  des  bagages 
soit  par  des  personnes  qui  n'en  seraient  pas  propriétaires,  soit 
par  les  propriétaires  eux-mêmes  sans  remettre  le  bulletin  qui 
constitue  le  titre  du  voyageur  à  charge  de  l'administration,  on 
dispose  dans  la  salle  de  distribution  des  bagages  deux  rangées 
de  tables  de  même  hauteur  et  même  largeur  que  celles  des  ba- 
gages au  départ,  et  séparées  par  un  couloir  de  0"',75. 

Sur  la  table  la  plus  voisine  du  trottoir  d'arrivée  des  trains, 
sont  placés  les  bagages  dans  l'ordre  indiqué  plus  haut.  Le  triage, 
la  reconnaissance  et  le  classement  terminés,  on  admet  les  voya- 
geurs dans  la  salle;  ceux-ci,  d'après  les  écriteaux  qui  devraient 
.être  appliqués  pour  indiquer  la  provenance  des  bagages,  se 
dirigent  Vers  leurs  colis  et  les  désignent  aux  employés,  quand 
il  s'en  trouve,  pour  les  leur  faire  passer  sur  la  seconde  table 


i3i  tMAf-,    $.    —    AIttlIITECIUIIE. 

laissée  libre  lôi-s  A\i  triage.  La  visite  de  l'octroi  fl'efleelue  sut 

celle  seconde  table. 

U  flgtire  49!ï  repreÈenle  le  Eôté  de  la  gare  du  Nord,  &  Wris, 
dffectéaii  ser\!ce  ilo  l'afrlv^e  des  voyageurs. 

L'Odipfoi  des  labiés  parallèles  doubles  se  relrouve  aux  gérti 
de  l'Est  et  de  Ltoh. 


nt.  iM.  wéM*  I  ruti*tt  (wauy  i/1«do. 

t.    Om'Ata.tKtni.m.  t.    StIledM  tM|*(M  unnlJ  «  la   tirittli 

EiSti.  Ma!ii,ii  isKs  fe'i  Aiiiiis,  —  Dans  les  statiotisiinporlantesU  1 
convient  dé  cojivnr  Ir  Irotlnir  longeant  le  biUîriient  par  une  ' 
marquise  s'a\aiirant  Jusqu'aux  voitures.  Le  toit  de  cette  mar= 
qliise  doit  être  eu  \orro  lorsqu'il  s'élève  au-dessus  dés  baies 
dotiHËht  la  himière  aux  loi:aux  occupés  par  les  divers  services. 

ëiir  les  lignes  oîi  les  trains  accosteiit  un  trotloîr  autre  ^ôfi 
celui  accolé  au  bj'Uimenl  principal  et  où  les  voyageurs  péiivéât 
Blré  exposés  auv  intempéries,  on  établit  un  abri  avec .màrqiiisÉ 
et  ahhexes  au  besoin, 

Hi^rflinexes  i-onfermeiil  talitOt  des  Wàter-cloSet  âéiiâféâ  pôiîf 
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ïes  deux  âexea,  târtidl  (t*Uh  C6lé  des  Vater-closet  et  de  l'âutte 
un  local  pour  les  hommes  d'équipe  ou  la  kmpistei'fe,  filt.  Nous 
avbûà  indiqué  les  dimensions  ordinaires  de  ces  abris  —  S30  — . 


La  figure  i'Jll  riîpr^sentë  en  élévation  un  abri  ilanqué  de 
MHlles  et  pK>Réâ6  d'utie  msrquise,  et  la  %ure  497  la  coupe 
"trthsVer?dle  dfl  cette  construction. 


Dans  certaines  stations  on  remplace  la  simple  marqtiise  par 
une  vérandh  ou  par  une  loggia  garnie  de  plantes  grimpantes 


456-  i;HAI'.    X.    —    AHCHITECrURE. 

qui,  tout  en  contribuant  à  rornementation  générale  du  bâti- 
ment, ajoutent  au  confort  de  l'habitation. 

357.  Tbottoirs.  —  Dispositions  générales.  —  De  la  lon- 
gueur des  trains  ordinaires  on  déduit  celle  des  trottoirs  ou 
quais  à  voyageurs.  En  admettant  un  train  composé  de  la  ma- 
nière suivante  : 

—  Une  machine  avec  son  l>'n(lL'r  rcprcscnlanl  une  longueur  1 

de 14-  I 

—  Deux  fourgons  do  6" IS  1 

—  Douze  voitures  en  moyenne  de  d^jSO ...      78  ' 

On  arrive  i  une  longueur  totale  de !04" 

Retranchons  de  ce  total  la  longueur  de  la  machine  e^  du  ten- 
der,  parce  que  ces  véhicules  peuvent  stationner  eu  dehors  du 
trottoir,  il  reste  pour  ce  dernier  une  longueur  de  90  mètres. 
Sur  plusieurs  lignes  anciennes  très-fréquentées,  cette  longueur 
n'atteint  pas  60  mèlPes ,  dimension  insuffisante  par  suite  de 
l'accroissement  de  la  circulation.  On  peut  d'ailleurs,  comme 
nous  le  verrons  plus  loin,  construire  des  trottoirs  à  des  prix  telle- 
ment réduits,  que,  si  on  prévoyait  nn  mouvement  un  peu  im- 
portant, un  cummettrait  uiie  erreur  en  n'allongeant  pas  les 
trottoirs  d'une  quantité  telle  que  toutes  les  voitures  en  profitent. 
1 00  mètres  de  longueur  suffisent  dans  la  plupart  des  cas. 

La  largeur  des  trottoirs  dépend  du  degré  de  fréquentation 
des  voyageurs.  En  général,  il  ne  faut  pas  la  réduire  à  moins  de 
4  mètres ,  surtout  si  les  salles  d'attente  sont  exiguës,  et  si, 
comme  il  faut  l'espérer,  l'on  autorise  enfin  les  voyageurs  à  sta- 
tionner sur  les  trottoirs  jusqu'à  l'arrivée  des  trains. 

La  hauteur  des  trottoirs  est  très-variable.  En  France,  on  l'a 
fixée  à  0^,35  au  maximum,  au-dessus  du  rail.  Cette  disposition 
facilite  la  visite  du  train  des  voitures,  le  graissage  des  essieui, 
la  circulation  des  wagons  chargés  de  pièces  pendantes,  sans 
que  pour  cela  les  mouvements  des  voyageurs  soient  gênés  en 
montant  ou  en  descendant  les  marchepieds  des  voitures. 

La  distance  de  la  bordure  dn  trottoir  an  rail  est  comprise    . 
entre  U'",7o  ù  (J"',8U.  Kn  tout  cas,  il  ne  faut  pas  que  l'e 
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libre  entre  le  quai  et  les  marchepieds  soit  assez  large  pour  per- 
mettre l'introduction  des  pieds  des  voyageurs.  Cette  recomman- 
dation est  trop  fréquemment  oubliée,  comme  nous  l'avons  con- 
staté, en  1869  et  1870,  sur  le  chemin  de  Rustschuck  à  Varna, 
établi  sur  des  errements  par  trop  primitifs. 

Voici  les  dimensions  réglementaires  adoptées  par  l'adminis- 
tration des  chemins  de  fer  du  Hanovre  : 

—  Hauteur  des  trottoirs  au-dessus  du  rail  (correspon- 

dant à  celle  du  marchepied  inférieur  des  voitures).     0»,365 

—  Distance  de  la  bordure  à  Taxe  de  la  voie  la  plus 

proche i   ,570 

—  Distance  du  parement  des  trottoirs  au  même  axe. . .     1  ,680 

La  saillie  de  la  bordure  sur  le  parement  du  trottoir  présente 
l'avantage  de  permettre  une  légère  modification  dans  les  di- 
mensions des  marchepieds  des  voitures  sans  démolir  les  quais, 
en  reculant  simplement  la  bordure  de  0"',110. 

Dans  les  stations  et  haltes  où  s'opèrent  des  croisements  de 
trains,  on  construit  entre  les  voies  des  trottoirs  de  0'',20  de 
hauteur. 

La  longueur  des  trottoirs  pour  les  haltes  est  d'environ  80  mè* 
très,  et  pour  les  stations,  d'après  leur  importance,  de  100  à 
120  mètres  et  même  au  delà  pour  les  stations  principales. 

La  largeur  des  quais  est  en  général  de  5""  ,25. 

En  Prusse,  on  donne  aux  trottoirs  une  largeur  de  7"  ,20,  en 
avant  et  aux  approches  du  bâtiment,  et  5  mètres  verg  les  extré- 
mités, terminées  généralement  en  talus  inclinés  vers  l'extérieur. 
Les  trottoirs  isolés  entre  les  voies ,  bordés  de  tous  côtés  par 
des  murs  de  soutènement,  prennent  une  largeur  en  rapport  avec 
le  mouvement  des  voyageurs,  et  qui  varie  de  9  à  18  mètres. 

La  pente  transversale  à  donner  aux  trottoirs  sera  déterminée 

parla  nature  des  matériaux^qui  composent  sa  surface.  Elle  va- 

rie  s^énéralement  entre  0,03  et  0,02,  cette  dernière  inclinaison 

étant  prise  comme  limite  minima.  En  tout  cas^  il  faut  prendre  la 

pré€^SL\xiion  de  conserver  au  seuil  des  salles  d'attente  et  des  bu- 


^ 


re«iit  liFie  hatit^iif  t)e  O^.iO  \  O'^tS  au-dessus  du  îtltilti 
quai,  pour  ciilpeclier  l'eau  de  pltiie  de  pL'ni5trer  datis  rint^Hi» 

des  bdUmetit?.  Ainsi,  en  Hcitinant  au  quai  «ne  lar^eul"  de  *  «r 
très,  line  liauteurde  0'",:Ji)  uti-dessus  du  vail  pt  unb  petite  ^*^™" 
O'°,02  par  mètre,  la  colc  du  seuil  dos  portes  du  bûllm*iit  ti^  "  "^^ 
vdytij^cUts  Hu-dcssiLi  du  niveau  des  rails  sera  : 

0- ,30 4-0-02,  X  4  +0'".12=0",50. 

^f.  Uiitall  u'eat  pas  &  négliger,  eai'  plu^ieiira  Kiations  s(jis~m  ^eiz 
(pielquofois  etlvâhles  parle*  eadx  d'ol'age,  fiilile  de  dPtle  pré^»— :^h 
caution. 

Quand  les  trottoirs  sont  complètement  i  iverts  pur  une  halU  J,^^ 
ffei-mPe  i  cette  pl-écttUtloii  n'efit  pae  niîcF  «aire.  La  saillie  ffr» 
fl*,i8  du  seuil  suf  le  t^uai  ne  laisse  pas  d  Hre  gfnatiie  pour  f  __ 
cîtïulatbn  des  voyageurs  tpii  ne  soûl  pas  pi-i'venus  de  l'exi^  .^  . 
tenre  de  cette  dépreasion,  tîtl  pour  1(  ■"  fcmenl  des  cabroue^^^^^ 
oU  chaHols  ft  bagages;  mais  on  tier  jûédier  par  l'ippliiï^ï:::;^--^ 
tlmi«  devant  les  pot-tcâ  princir  i,  d6  petite  plAtis  inditt^^^^."' 
en  bois. 

Bèpt^mm  H  'éthantnoi-es  t/am  te*  tnitiuin.  —  Lursqti'L  .^^  ,^_ 
plaijiic  toui'tianta  pén&tre  dans  la  J       jre  d'uti  trottoir,  on   ~^e— ?. 
riin\  re  queltiiielbia  le  plAteail  inabîle  par  un  plAlU'iier  tgtli  re%  ^^^ 
blit  la  solution  de  continuité  de  la  surlïce  des  trattalre.  k^  ^^,-,     .. 
ce  plancher  est  gênant  pour  le  service,  coûteux  d'entretien    ^     p[       ' 
HÎ  Jiat  biL^ail]  oli  n'a  pus  ie  soin  Je  ie  t'ameitet  dans  rf^thaucri  i  t-f 
il!  Iltiltoireat  subitement  inlori'nni[Hi  pur  ini  \i(lr  qui  peut  cî»>  „. 
lier  lieu  à  des  accidents.  L'addition  de  ce  plancher  mobile  t^loit 
donc  iître  éïitce,  ct  lîi  où  elle  n'est  pas  absolument  indispen- 
sable pour  maintenir  la  circulation,  il  faiit  racheter  In  dîffy- 
renCede  niveau  entre  le  quai  elles  plaques  tournantes  aU  ttloVeii 
de  plans  indinc'^s  ménagés  à  la  j^nrface  des  trottoirs.  La      fi- 
gure 498,  pi.  X.XXl,  représente  un  trottoir  etitâm^  pal-    ti  ne 
plaque  tournante,  avec  dépression  en  surface  gaUche.  0(->sk.Ti<l 
le  trottoir  n'est  pas  adossé  à  un  bfttiment,"  cette  surface  gatic^lv 
est  remplacée  par  deux  plans  inclinés. 

I.tcs  nombres  inscrits  sur  cette  figure  et  les  âlllvahtës  sotiti-  ^ 
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.    ^^^s  de  bâUtêUr  m  tnilIituËti^g  deâ  dltT^fetlteâ  pat-tiee  des 
_^ft,tdfB  61  ijusts  au-fleisus  des  fails. 

j:,>ofsqli'uri  trcittoif  inlei'hiédiaire  doit  étl*  traVetsé  pai*  tlHe 
..       g-^^àe  raccord  de  plaques  tournantes (âg.  499,  pi.  XîtXl),  ou 

'^^     le  (ihemln  de  toiilemënl  d'Un  chatiot  trttisbDt-deiif ,  ou 

^l^tr*  ë"flii  pàf  un  phSsâgé  destiné  aux  ToyageUfS  et  tltit  fift-' 
jj^i^-^  Viéls  fi  bagages  ((ig;  300,  pi.  XXXl),  la  dépfdSSlbti  se  Cbttl- 
^^^^  d'un  plah  horizoïîtal  au  nlveail  des  rails,  l-âCcordê  élit 
tr-*»*-*"'''^  paf  deux  platis  IticHtiés. 

t-^  pâftlë  de  la  vole  qui  sert  dé  passapiï  doit  fltrc  feftfiiiC  d'Ull 
cka-i  t^^i  d'iin  [ilandher  ou  d'un  hitutuagc  cunvëtlable. 


fit  Ut.  tatii^f  «s  tMiUt*  ,  À  cl  B.  en  hoi>:  c,  r«  bu 
^       D.  .Ml  moclloDi  «1  pirrfl  il  lïriK.  llMI. 


ii^t  k  largëiie  des  tl^tbiN  adbsâéô  tie  permet  pas  d'en  abftls^ 

iier  la  bordure  au  niveau  des  t-alls,  titl  petit  la  hl&intenit- 
3  0*,1D  dU-dëssUs,  et  l'âbbetef  fcetle  tJiMfeHee  ku  mbyeHd'un 
petit  ptatl  itléltii^  dit  i<hil  Vers  le  tHlttoir,  sUf  une  IdttgUeUr 
de    O-,80. 

tiëïaih  d'e±écution.  —  Les  types  de  qttais  à  vbyageiih  sbnt 
ll-ès-iiDraiji'ôtiJi  et  leut  systèiiie  de  constl-uction  dépehd  dô  la 
facilité  d'appt^Vlsidtitiet-  leg  Matériaux  qui  ehtrent  dans  Itiur 
-coKlstriictioii.  Us  se  cbMposetit  de  dellx  paKies  distihCtbs  :  la 
boîrvltire  et  le  tëi'të-^lela. 

X^mA  tboMurë  peut  être  rohstruite  en  pierre  de  taille,  en  briques 
de    oliàrtip,  bb  lilbellbnp  oïl  en  madriers  (flg,  301  et  302). 


^^^!»^^*'', triant  *'""' 
■^j^*.°Sea«te  ffl  >•*    4  «toi»?    ,60  4'  - 


-le- 


T,ées.  ■  - ."«»'''     -   >.  v«i>«"     —Sas  »" 
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Un  mètre  de  bordure  de  trottoir  en  maçonnerie. 

Prix 
Larfear.    Hauteur.        Cube.        deTunlté. 

mile 0»45  0»,35  0»M57o  0S50  0',08 

0,45  0,20  0    ,0900  13,00  1,17 

(Moellons  ordin"».  0,35  0,15  0    ,0525  16,00  0,84 

onneries.]      —      smillés .  0,35  0,10  0    ,0350  25  »00  0,88 

i  Pierre  de  taille  . .  0  ,30  0  ,20  0    ,0600  55  ,00  3  ,30 

tille  de  parements 0  ,20  8  ,35  0    ,0700  5 ,00  0 ,35 

Prix  par  mètre  courant 6',62 

Somme  à  valoir 0 ,38 

Prix  total 7S00 

Un  mètre  courant  de  bordure  de  trottoirs  en  charpente, 

n  demi-pieu,  0"»,15  x  0",15  X  1  V0  =  0»',0270  à  50' 1^,35 

adrier  de  champ.  0»,22  X  0"»,08  x  1",00  =  0"»",0175  à  80^  , .  l.,41 

idrieràplat,  0'»,30  X  0"»,08  X  l°,00  =  0»»,0240à  100^....  2,40 

ous  de  0"»,18 0 ,25 

mme  à  valoir G  ^59 

Prix  par  mètre  courant 6',00 

X^iOrsque  les  prix  seront  aussi  rapprochés  que  ceux  que  nous 
n.oiis  d'établir,  on  n'hésitera  pas  à  donner  la  préférence  à  la 
Eçonnerie,  car  les  frais  d'entretien  diminueront  en  consé- 
^nce. 

O  uant  au  terre-plein ,  on  peut  calculer  comme,  suit  le  prix 
revient  du  mètre  carré  : 

Un  mètre  carré  ji^  dallage, 

miemblai  piloné,  0°»8,10  à  1' OMO 

Béton,'  0»»,10  à  13' 1 ,30 

Dalles  de  0"»,10  d'épaisseur  à  8Me  "»* 8 ,00 

Somme  à  valoir 0 ,60 

Prix  de  !"•  de  dallage 10^00 


Un  mètre  carré  d'asphaltage, 

Kemblai  piloné.  0"»',20  hV 0^20 

»éton,  0"»S085  à  13' 1,10 

Couche  de  bitume  de  0",015  d'épaisseur  à  7Me  "^. . . .  7 ,00 

Somme  à  valoir 0 ,70 


Prix  de  1  «»*  d'asphaltage . . .        9',00 


ciue.  s,  —  4B'"!inM  irnF-  ^^^ 
Argile  et  gravier.  —  On  mélange  îiilimemenl  les  deux  n 
tières  dm\s  la  proportion  de  2  fiarties  de  gravier  pniir  i  d'^ 
gila.  On  pose  le  pîélange  e»  trois  couches,  de  0",0o  d'épi 
Sûun  chacune ,  et  on  les  coint»rime  h  la  darae  et  au  rouit 
jusqii'fLce  (]iielestrûiâ  cniicbea  n'offranl  plusqu'uiieiipai^&e^v  « 
totale  da  ûv,10.  La  aurrace  est  polie  k  la  truelle  su  mnyan  tl'|cr  ■^_ 
lHJt  lie  çhqux. 

t'a  mrtre  carre  4§  |^fT}||afi  at  ar^lf  et  ijmrirr. 

Remblai  de  sabip  piloné,0"'.20  à  f...     .     ...  (V.aO 

Hfélan^c  de gra* i<>r  et  d'ari^ile,  On>,ria4' 0,60 

Uam-ri'(pHifpi . , .    . . , q  .60 

Somme  à  viiloir O.SO 

Pmrtcf"' ;:       1^«6"       ^*" 

kji,  au  lieu  de  plans  inclinés,  on  veut  établir  deux  mareL;:^:;^-^^ 
d'DSCatier  en  bois  nu  en  pierre,  de  D'ails  de  hauteur  rhtini^fc 
et  de  l^jSO  de  largeur,  il  fciut  compter  :  5  francs  pour  l'es  ^^^_ 
lierenlipis  dachCne,  4eD",30  sur  Q"',Oîi,  et  iîi  MS  frM»*»' 
pV4r  r9S(ial|«r  ep  pierre,  y  cgippcj^  |a  ,6ndatiQn, 


INSTALLATIOnS  Dl'  SEKV[rE  UH  UtHCUiNDISit^. 

338.  CoNLiTioNs  GÉNÉRALES.  —  I*  luanutentiop  4es  ipar- 
chandises,  avons-nous  dit— 319  — ,  s'opère  tantôt  sut  des 
espaces  élevés  à  la  hauteur  du  plancher  des  wagons  et  oouvtrts, 
tantôt  sur  des  espaces  découverts  et  élevés  à  cette  même  hau- 
teur, ou  bien  étalilis  au  niveau  des  rails,  ou  enlin  disposés 
en  dessous  des  voiis.  Nous  n'avons  pas  à  revenir  sur  les  dé- 
tails de  la  construction  des  voies  à  niveau,  qui  s'établissent 
comme  les  voies  de  passages  à  niveau  avec  pavage  ou  caillou- 
tis.  Nous  n'examinerons  ici  que  les  installations  du  service  des 
marchandises  comprises  sous  les  rubriques  suivantes  : 

—  Halles  ot  (juais  couverts  ; 


/ 
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Qi|f^i$  4éçoi|yerts  avec  ou  s^as  rampe  ; 
Estap^des. 

j^^nfin,  comme  dépendances  des  stations  de  marchandises, 
,ji^  donnerons  quelques  détails  suv  les  dispositions  les  plus 
^^  venables  pour  la  construction  des  écuries, 
^/^^anl  d'entrer  dans  Texamen  de  ces  diverses  installations, 
.    ^^1.  ait  arrêter  une  question  qui  intéresse  le  service  de  Teiploi- 
-j^  jc>n.  Nous  voulons  parler  de  la  haaieur  des  qtiais.  Pour  laci- 
i^^tr  la  manutention  d'une  certaine  catégorie  de  marchandises 
^   ^^duire  les  chances  d'avaries,  on  doit  établir  la  surface  de 
ces     quais  à  la  hauteur  du  plancher  des  wagons.  Mais,  pour 
3^^i»^ter  celte  hauteur,  il  faudrait  n'avoir  à  compter  qu'avec  un 
tnftt^PÎol  roulant  d^uie  seule  provenance.  Or  les  relations  muU 
tapies  des  nombreux  chemins  de  fer  du  continent  introduisant 
chaque  jour  dans  les  gares  des  wagons  de  dimensions  assez 
dissemblables,  on  éviterait  les  inconvénients  que  le  service 
de  manutention  rencontre,  si  Ton  adoptait  partout  des  dimen- 
sions principales  uniformes. 

Jusque-là,  il  faut  s'arrêter  à  une  moyenne  se  rapprochant 
autant  que  possible  des  cotes  du  matériel  qui  doit  aborder  le 
plus  fréquemment  le  quai  à  construire. 

Le  tableau  suivant,  de  la  hauteur  des  quais  à  marchandises 
au-dessus  des  rails,  donne  une  idée  de  l'embarras  dans  lequel 
on  se  trouve  quand  il  s^agit  de  fixer  cette  hauteur  : 

[  •  Hauteur  dti  mit 

è  mardiâiMllÎMt. 

>JPr4fra«çtii...... ..,...,..,,., 0»90 

p4Wt    T^ , , t     . . , , . .  1  ,00 

Est       —      ...    , i  ,iO 

Suisse \  ,14 

Hanovre % 1  ,17 

Palalinat 1  ,20 

Honlrl^gP^  .   .,t   -•: ,.,.,,.,...,  1  ,20    . 

PrWM^i M \ ,..,....,,,...  \  ,33 

I4  \mym  ¥  t  W^tf^  B^WS  p^r^tt  l^  pl^s  çonveniiblf ,  %\ 

mv»  cpnieiilens  ^e  l'adopter  uniforpuéwent* 
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Du  cûté  de  la  voie  charretière ,  on  prend  la  cote  qui  ».  nj». 
proche  le  plus  delà  hauteurdes  chariots  de  la  localitô. 

359.  Halles  et  ouais- couvehts.  —  La  forme  laplusrsnw- 
nahlepour  une  balle  à  marchandises  est  celle  d'un  bAiiiiKiii 
rectangulaire  Plongé,  donnant  par  un  de  ses  longs  côtés  sur 
la  voie  de  service,  et  par  le  côté  opposé  sur  la  cour  aui  m»i- 
chandises.  Le  toit  est  disposé  de  manière  h  recouvrir  en  totalité 
les  wagons  et  les  chariots  accolés  au.\  quais. 

Les  halles  à  marchandises  peuvent  affecter  diverses  diîposj.  | 
lions. 

Dans  le  profîl  le  plus  généralement  adopté,  les  quai^  $od1 
complètement  fermés  par  les  murs  du  b&tiroent,  et  le  toit  se    | 
prolonge  suivant  deux  auvents  en  saillie,  de  3  à  5  mètres,  lu-    : 
dessus  des  voies  latérales.  Cette  disposition  donne,  d'uncOtii, 
toutes  facilités  aui  voitures  d'aborder  les  quais  longitudinik-    | 
ment  ou  par  bout;  mais,  sur  l'autre  côté,  les  marchaodises    , 
coDtenues  dans  les  wagons,  imparfaitement  abritées  d'ailieiirs    i 
contre  les  iatempéries,  se  trouvent  de  plus  exposées  à  des 
soustractions.  1 

Dans  certaines  balles,  la  voie  de  service  et  la  chaussée  soal  ! 
placées  entre  le;  murs  longitudinaux  qui  sup-  1 
portent  le  toit  Celte  di'-position  permet  a  1»  | 
venté  d  enfermer  Itb  wagons,  mais  elle  esl  | 
incommode  pour  le  service  des  camions  ausa 
a  rencontre-t  on  moins  fréquerameut  que  le« 
autres 

On  adopte  sou\ent  un  sjstème  mixte,  dans 
lequel  la    halle  comprend  la  voie  de  servi** 
dins  1  encpinle  fermée,  tandis  que  sur  la  la* 
opposLC  les  camions  ne  «ont  abrités  que  par 
saillie  du  toit 

Dans  le  premier  système,  les  quais  peuvent  s'arrêter  simple- 
mentaux  murs  d'enceinte  de  la  halle.  Ceux-ci  sont  percés  de  bai^ 
fermées  au  moyen  de  portes  roulantes,  et  devant  lesquell^ 
viennent  se  placer  les  voitures  ou  les  wagons  en  chargement  o  ^ 
en  déchargement.  Dans  certains  ra?,  les  quais  se  prolongen* 
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\térieiir  et  sur  toute  ta  longueur  de  la  halle,  par  un  trottoir 
int  soutenu  au  moyen  de  murs  (fig.  503),  de  consoles  en 
■e  (%.  504)  ou  cnlin  de  corbeaux  en  charpente  (fig.  505). 
deux  dernières  dispositions  occasion- 
moins  de  frais  d'entretien  que  les 
es,  celles-ci  étant  exposées  aux  avaries 
luîtes  par  les  chocs  des  roues,  essieux 
rancards  des  chariots, 
îs  administrations  allemandes  donnent 
■éférence  au  système  des  trottoirs  lon- 
clinaux,  parce  qu'il  permet  d'opérer  le 
largement  ou  le  chargement  d'un  wa- 

placé  il  un   point  quelconque   de  la 
;ueur  de  la  halle,  et  que  le  petit  trot- 

permet  en  outre  de  circuler  avec  les 
}  en  dehors  de  la  halle,  lorsque  Tinté- 
ir  est  encombré  ;  tandis  qu'avec    les 
is  arrCtés  aux  limites  des  murs  d'en- 
ite,  tout  wagon  en  manutention  doit  se 
jcnter  forcément  devant  une  porte, 
lependant,  si  l'on  a  soin  d'espacer  convenablement  les 
îs  en  donnant  aux  travées  un  cntr'axe  de  4  mètres,  on  peut 
er  les  vagons  vii>-à-vis  des  portes,  sans  perte  â espace 
es  trottoirs  qui  bordent  les  halles  «e  ter- 
ent  h  leurs  eitrtmit  s  par  des  escalier*  en 
•e  ou  en  bois  | 

>us  avons  vu  plus  haut  que  la  hauteur  des  ' 
i  à  marchandiaes  devrait  Hre  fi\ec  1 1  mè- 
ti-dessuit  du  rail 

iréte  supérieure  de  la  bordure  du  |uai 
ié  par  les  voitures  se  trouve  i  une  dn 
'■  verticale  du  niveau  de  la  chiussee  dé 
ant  de  la  nature  des  véhicules  emploji  s  ff  '"  O"»  •"'"^•' 

la  localité     La   hauteur    de    O^jSO  à     ch-n™*     '"o 
itre  est  applicable  dans  la  plupart  des  cas 
•rsquelc  quai  couvert  s  arrête  aux  murs  d'enceinte  de  la 


ll9|lQ,  It:^  bcrii*  <iu  «JUiti  uurr94|iuijtIiti|UlU  \Meâ  m  <Hii)6truilWl 
comm^cfiix  tJe:>(iitaU  découvert — 360— ^^ë-  SQti).  Ou  oMf 
*]e^  csiqions,  on  dispose,  on  outr^,  3  U  hauteur  i)il  (IltSÎ  st  W 
toute  k  longueur  de  la  halle,  une  bordure  en  matteiera  d^  bail 
lenaœ,  en  orme  par  exempte,  pouvant  rtisisler  aus  chucadtt 
yiiliiculeà  et  peu  coùteui,  d'aiilcuri,  à  remplacer. 
La  plate-ranue  Aasi  quai*  eit  tantôt  recouverte  d'tiu  pllMan 
*  «en  madriers  de  0*,Q5  4  0",OJ 

^d'épaisseur  et  de  O*",  15  à  U*il8 
de  lat^e;  tantôt  d'un  pavaga  ai 
~  boii  debout,  en  briquui  ou  eo 
pa\éi>  ordinaires;  tantût  d'un  dah 
,  t«ge  en  pierre  résistanlû,  d'iina 
I  ooudie  de  bitume,  ou  nieuk, 
"enfin,  â'asjihalte  posés  lur  uH 

Lq  plfttel^ç  en  madriers  et  le  pavage  en  iutis  préàealcnl  ta 
grave  inconviJnient  de  se  laisser  facilement  péndlror  par  Iw 
li(jU)des  accidentellement  répandus  sur  la  plale^farinc.  Si  au 
même  endroit  s'elTectue  un  dépôt  de  marchandises  susceptibles 
d'abaarber  ces  liquides,  les  marchandises  subissent,  dana  cer- 
tains cas,  des  avariais  qui  entraînent  à  des  dommage»  considé- 
rables. 

On  doit  donc  préférer  le  pavage  en  briques  ou  en  pavés  or- 
dinaires et,  mieux  encore,  le  dallage,  le  plus  coûteus  de  tous  les 
modes  d'établissement,  il  est  vrai,  mais  aussi  le  plus  vésistant, 
le  moins  sujet  à  occasionner  des  avaries  aux  marchandises  en    1 
en  dépôt  sous  la  balle,  enfin  le  itlus  facile  d'entrelion. 

L'asphalte,  appliqué  comme  nous  l'avons  dit  à  propos  des 
chaussées  (3t),  t.  l),flCSt  également  très-convenable  pour  for- 
mer le  sol  des  quais.  U  se  nettoie  facilemeolet  ne  eons»*^^ 
aucune  trace  des  matières  qui  ont  séjourné  dans  les  bâties  ^^ 
pourraient  avarier  celles  qui  leur  succèdent. 

On  construit  souvent  les  parois  des  halles  fi  marchandises 
galandage,  pans  de  bois  ou  en  simple  planchôiage.  Nousj*^    ^ 
sons  que,  quand  la  localité  le  permet,  il  vaut  mieux  0OBit^^^% 
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des  murs  en  brique  ou  en  maçonnerie  de  moellons.  Dans 
tous  les  cas,  la  face  intérieure  de  ces  murs  ne  recevra  aucun 
enduit,  car  il  serait  bientôt  détérioré  par  les  chocs  des  colis 
manutentionnés;  on  se  contentera  d*un  simple  rejointoie^ 
ment. 

La  fermeture  des  baies  de  passage  s'effectue  par  des  portes 
soit  roulantes,  soit  tournantes,  qui  sont  souvent  placées  à  Tin- 
lérieur  des  halles.  Impossible,  dans  ce  cas,  de  placer  contre  les 
murs  des  marchandises  qui  gêneraient  la  manœuvre  de  ces 
portes.  Celles-ci  sont,  de  plus,  constamment  exposées  à  être  dé- 
tériorées par  les  chocs  des  colis.  On  évite  cet  inconvénient  en 
pratiquant  dans  le  mur  un  évidcment  devant  lequel  se  place  la 
porte  roulante  quand  la  baie  est  ouverte,  mais  qu'il  faut  protéger 
par  une  cloison  en  bois  dans  le  prolongement  de  la  facje  inté- 
rieure du  mur.  Bien  que  Ton  ne  dispose  pas  ainsi  de  toute  la 
surface  du  quai  couvert,  on  peut  néanmoins  empiler  les  mar- 
chandises contre  les  murs. 

Les  portes  se  placent  aussi  à  l'extérieur  ;  mais  elles  s'y  trou- 
vent moins  à  l'abri  des  influences  atmosphériques. 

Les  portes  sont  ordinairement  formées  de  cadres  en  chêne 
avec  remplissage  en  sapin  ;  elles  glissent,  au  moyen  de  galets, 
sur  un  chemin  métallique,  la  partie  supérieure  étant  guidée 
soit  par  une  simple  rainure,  soit  par  un  autre  système  de  galets. 
Les  portes  à  vantaux  tournants  de  la  Méditerranée  sont  ferrées 
de  pentures  ordinaires. 

L'exécution  des  fondations  des  murs  des  halles  h  marchan- 
dises exige  quelquefois  des  soins  tout  particuliers,   surtout 
loraqu'il  s'agit  de  construire  sur  un  sol  peu  résistant,  tel  qu'un 
vemblai;  on  est  alors  obligé  de  recourir  aux  arcades  (fig.  S04), 
dont  les  pieds-droits  atteignent  le  terrain  solide.  On  peut,  dans 
eeeas^  sans  augmenter  beaucoup  les  dépenses,  construire  des 
oaves éclairées  par  des  soupiraux  percés  dans  les  murs  de  quais 
et  qui  rendront  de  grands  services  h  l'exploitation . 

Les  combles  des  halles  à  marchandises  s'exécutent,  suivant 
kg  Idéalités,  en  bois  ou  en  fer,  et  la  couverture,  en  tuiles,  ar- 
d^m,  »no,  etc.  Le«  bords  du  toit  devront  être  munis  de  gout« 
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tières ,  aCn  d'empêcher  l'eau  de  tomber  sur  les  chariots  ou  les 
wagons  en  stationnement  devant  les  quais. 

La  lumière  pénètre  dans  ces  halles  par  une  lanterne  à  la 
partie  supérieure  du  toit,  par  des  cliâssis  à  vitres,  mais  mieux 
par  les  fenêtres  pratiquées  dans  les  murs  de  pignon. 

Quand  l'inclinaison  du  toit  le  permettra,  on  ménagera,  à  la 
partie  supérieure  du  comble,  un  grenier,  où  l'on  pourra  remise 
certaines  marcliandises  en  dépôt,  conserver  certains  objets  né- 
cessaires h  l'exploitation,  etc.,  etc. 

Les  bureaux,  ordinairement  situés  dans  )a  halle,  à  l'une  de 
fins  extrémités ,  consistent  le  plus  souvent  en  un  petit  bâtiment 
en  cloisons  vitrées,  à  plafond  plat,  disposé  de  manière  à  être 
bien  éclairé.  Quelquefois  aussi  on  place  les  bureaux  dans  un 
petit  bâtiment  en  maçonnerie  ou  galandages,  au  niveau  du  soi 
et  extérieurement  adossé  à  celle  des  extrémités  du  b&timeot 
qui  ne  devra  pas  être  prolongée. 

Nous  l'avons  dit  à  plusieurs  reprises  :  lors  de  la  construction 
des  stations,  on  ne  doit  jamais  perdre  de  vue  les  besoins  d'ex- 
tension qui  se  manifesteront  plus  tard  et  les  moyens  d'y  don- 
ner satisfaction. 

On  a  souvent  préconisé  le. système  des  halles  provisoires 
comme  se  prêtant  mieux  que  les  halles  dcfinilivcs  nux  fluctua- 
tions en  tous  sens  du  mouvement  des  marchandises  qui  tantôt 
s'accroît,  tantôt  diminue  par  suite  de  l'ouverture  d'une  nouvelle 
ligne  ou  d'un  simple  embranchement. 

Nous  partagerions  volontiers  celle  manière  de  voir,  si  ces 
halles  provisoires  ne  revenaient  pas  à  \m  prix  plus  élevé  qu'un 
btlliraent  définitif,  et  par  les  frais  de  construction  et  par  ceux 
d'entretien,  ainsi  que  nous  l'avons  souvent  constaté.  A  notre 
avis,  mieux  vaut  construire  un  bâtiment  définitif,  de  longueur 
très-réduile,  et  ?o  ménai^cr  la  possibilité  de  développer,  san^i^^^ 
perle  sensible,  los  installations  primitives,  que  d'adopter  les^ 
constructions  provisoires.  ^^ 

Los  dimensions  des  liatles  h  marchandises  varient  suiva%.^ 
l'importance  et  la  nature  tlu  trafic  de  la  localité.  On  peut  I-.^^ 
diviser  en  trois  ou  quatre  classes,  dont  les  dimensions  se  r*^ 
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suraent  ainsi,  les  largeurs  cotées  se  rapportant  aux  surfaces 
couvertes. 


DÉSIGiXATlON 

ou  CLAS4CS. 

UéSIGNATION  DES  CHEMINS. 

Nord  français. 

Central  suisse. 

Est  français. 

Longueur. 

Largeur. 

Longueur. 

Largeur. 

Longueur. 

Largeur. 

1 f «  classe 

tm                        ^~'          •     •    •     , 

5*^      —    

4«      —    ... 

indéf. 

m. 
-40,00 

20,00 

» 

m. 
25,00 

20,50 

15,00 

» 

V 

m. 
58,00 

19,50 
15.00 

» 

U). 

15,00 
13.50 
12,00 

b 
iudéf. 
indéf. 

m. 
16,80 

» 

m. 
21,00 

10,60 

13,50 

La  compagnie  des  chemins  de  fer  de  Paris-Méditerranée  a 
longtemps  suivi  le  mode  de  construction  représenté  par  la 
figure  S07,  pi.  XXXIV.  Mais  dans  les  dernières  sections,  elle  a 
adopté  le  type  indiqué  par  la  figure  509.  Voici  les  dimensions 
de  ses  quais  réglées  sur  l'importance  de  la  station  : 

1'*  classe.  Largeur  de  (juai :2 1™,00 

2«  classe.            —              15  ,60 

3«  classe.            —              12,60 

isolasse.            —               10,60 

La  longueur  est  toujours  un  multiple  de  7  mètres,  portée 
d'une  travée. 

En  Allemagne,  on  parait  disposé  à  n'adopter  qu'une  largeur 
uniforme  pour  toutes  les  classes,  soit  12  mètres  entre  les  murs 
d'enceinte,  en  faisant  varier  la  longueur  seulement.  L'unifor- 
mité nous  paraît  convenable,  mais  la  largeur  de  12  mètres  est 
insuffisante.  Nous  croyons  que  celle  de  IS  mètres  répondrait 
iqieux  à  toutes  les  exigences. 

Nous  avons  parlé,  dans  le  paragraphe  I  du  présent  chapitre, 

de  la  position  des  halles  à  marchandises.  Nous  ajouterons  que 

dans  les  petites  stations  et  les  haltes  en  Allemagne  et  en  Suisse, 

on    place  souvent  le  service  des  marchandises  dans  un  local 

faisant  partie  du  bâtiment  principal. 
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Dans  la  figure  007,  pi.  XXXIV,  nous  avons  Msay^âe^ou^'' 
joe  idiie  du  niocie  d'établisseraciil  des  haltes  à  maruband/p:^'**' 
sur  les  cheruins  de  fer  de  l'Est  (4'^  classe).  Elles  sont  coiistruil^^^' 
suivant  le  premier  système  dont  nous  avons  parlé,  c'est-inKr"** 
que  les  deux  murs  longitudinaux  sont  àTaplomb  des  bordutP^^* 
des  quais,  sans  trottoirs  e\tt;rîeurs.  Les  bureaux,  situés  cûntn»-'**^ 
l'un  des   pignons  et  accessibles  au  luoycn  d'un   escalier  et:"**!! 
pierre  t^tabli  en  dehors  de  la  balle,  tîenuent  toute  la  lar^eurdtK-*  \\ 
bâtiment.  Ces  halles  sont  disposi'es  de  maiilÈre  h  fiuuioir  élni.»  m 
allougées,  en  démolissanl  siuiplenienl  celui  des  pignons  quï  m^ 
fait  lace  aux  buroaux.  Le  toit  est  recouvert  eu  tuilcsà  emboîte— ^^1 
ment. 

Les  halles  du  chBmio  de  Wisscmbourg  (lig.  508,  pi.  X-XXIV  "%^- 
sont  construites  dans  le  ^^ystèmc  allemand,  c'est-à-dire  ave^ 
trottoirs  extérieurs  du  côir-  de  la  cour  et  du  crtlé  des  voies.  '.        _^ 
parois  longitudinales  sont  en  bois,  àl'exception  desextrémil«^fc^°  ; 
qui,  comme  les  pignons,  sont  e.i  charpente  et  en  briques.  ^^ZzJ  ' 
toit,  à  faible  inclinaison  ,  est  recouvert  en  ardoises.  La  plat-  ,^_ 
forme  du  quai  consiste  en  petits  pavés  de  bois  debout  so^^jj 
forme  dé  prishies  obliques  à  section  rectangulaire.  Nous  avo  :^; 
indiqué  sur  la  figure  quelques-unes  des  principales  dimensic»  g^^ 
de  ces  halles. 

Voici  un  aperçu  du  prix  dV'tablissoment  de  ces  bfttimtnlêî 

Halle  (i  nitiicliiindisti  di-  8  *r[c(«  île  liii'iiii,'  niteiicaïf 
H  tic  40  mèliTS  lie  langueur. 

—  l)ol)lais  il  sci;.  Uaiisiioil  h  tiO  nictrcs aaO' 

—  Jtàuii,  iLi;u;uiiiuncs,  ni^liiils :(  yiio 

—  Cli;ir|iiiilf  ft  iiiciiuisviir 8  300 

—  Cûincrlurc  en  aidniso  'Imililcs (j  HW 

—  Ki'LTuris,  ti'tlc,  ïiin-,  |)liniili,  rU: 1  \M 

—  Pi1iitiin:ut  ïiUrnr,,    I  litin 

Tm1.i1 '>:iOIH>' 

tîoit  en\ir(jii  80  francs  pur  mètre  cari-êdequal,  [lour  la  h 
intérieure,  et  36  francs  |iar  mèlre  carré  de  surface  couvert 
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r  la  figure  &09t  houï  Avons  indiqué  la  cou])e  en  travers 
pe  des  halles  à  milrcliandises  du  deuxième  classe  )  adopté 
3  chemin  de  fer  du  Nord  et  par  celui  de  la  Méditetranée. 
s  halles  sont  complètement  ittmées  du  cOté  des  wa|tbns, 
toit  n'est  en  saillie  sur  le  quai  que  du  côtédela  cdurd'he* 
89  chariotsi 

couverture,  sous  une  inclinaison  de  {ffiG  par  mAtre^  est 
doises  survoliges  de  (P  ,013,  la  charpente  en  ferelfehbbisj 
es  le  «Ystème  Polonccau)  aved  consoles  et  nabots  en  fonle. 


peut  y  avoir  intérêt,  dans  certains  cas,  k  r^nitilâGerlA  cttli- 

jre  en  ardoises  par  (me  autre  en  titic  j  beducbUp  plits 

i-e.  Avec  ce  dernier  sjstèrae,  rinclirittison  n'est  plus  que  de 

0.  Le  ïlHc,  ordiiiairement  du  numéro  14*  repose  suf*dPs 

[es  en  ?apiti,  de  O-.OST. 

•s  mursj  de  H", Mi  d'épuisseuFi  sont  construits  eii  moëlltins 

n  briquesj  sllivdnt  les  localités. 

îs  baies  en  plein  cintre ,  de  i^fiS  de  largeurj  sont  sépa- 

pif  des  truttieaut  de  2'"«35,  ce  qui  donne  flitt  travées  un 
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'■  l'extérieur  de  la  halle,  du 

10  il  former  un  tmttoir 

extrémités  par  un  escalier. 


EniiD  les  halles  à  marchandises  de  Hauovro, 
construites,  ont  reçu  une  largeur  dans  œuvre  de  1 0' 
I  de  8  mètres,  largeur  adoptée  précédemment  (Gg.  H I 


récemment 
*,S0  au  lien 
1).  De  plus, 


hdiarpeDto  est  soutenue  par  des  poteaux  intermédia 
'""  e  la  résistance  en  recouvrant  la  halle  d'uu  yh 
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entr'axe  de  5  mètres.  Le  cintre  lui-môme  est  rermé  par  un 
remplissage  à  claire-voie  en  briques  laissant  un  vide  pour 
deux  pleins. 

Les  portes,  qui  ont  3  mètres  de  hauteur,  glissent  sur  des 
rails  posés  dans  le  sol  du  quai.  Elles  se  recouvrent  de  O",30 
quand  les  baies  sont  ouvertes.  A  cet  effet,  le  rail  qui  porte  l'une 
d'elles  étant  k  0",052  du  mur  ,  le  second  s'en  trouve  distant 
de  0", 157. 

La  lumière  est  distribuée  dans  le  bâtiment  par  un  lanterneau 
en  verre  laissant  une  ouverture  de  4°',20  de  largeur  en  pro- 
jection horizontale,  et  par  trois  baies  vitrées  monagécs  dans  les 
deux  pignons. 

A  l'une  des  extrémités  se  trouve  le  bureau,  en  menuiserie, 
vitré  sur  toutes  ses  faces  et  adossé  à  un  petit  magasin. 

Le  sol  est  formé  d'une  couche  d'asphalte  de  0'°,02  d'épais- 
seur, étendue  sur  une  couche  de  béton  de  O^jlO.  Les  murs  de  ' 
bordure  des  quais,  du  côté  de  la  voie  charretière,  sont  en  pierre 
de  taille,  en  moellons  ou  en  briques  ,  selon  le  pris  des  maté- 
riaux ;  la  bordure  et  le  bouclier,  en  bois  d'orme.  Ce  bouclier 
est  toujours  employé  quand,  à  cause  du  prix  élevé  de  la  pierre 
(Je  taille,  on  est  obligé  de  construire  les  murs  en  briques  ou 
en  moellons  ;  on  place  en  outre  des  bornes  en  pierre  espa- 
cées de  2",S0. 

La  forme  dos  halles  à  marchandises  de  première  classe,  sur 
les  chemins  suisses,  est  indiqm'e  par  la  figure  510. 

Ces  halles,  dont  nous  avons  donné  plus  haut  les  dimensions, 
sont  construites  presque  entièrement  en  bois,  à  l'exception  des 
pignons  et  du  mur  de  quai  situé  du  côté  de  la  voie  de  fer. 

Le  mur  de  la  lialle  faisant  face  au  chemin  de  fer  est  séparé 
de  la  voie  par  un  quai  découvert  de  i»'",2.'i  de  largeur,  auquel 
on  accède  par  une  rampe.  Cette  disposition  n'est  pas  com- 
mode, car  elle  occasionne  nue  comjilication  de  main-d'œuvre 
quand  les  marchandises  doivent  passer  des  wagons  dans  la  halle. 

Le  qiiài  couvert,  prolongement  du  quai  découvert,  consiste 
en  un  plancher  reposant,  par  l'Intermédiaire  des  madriers,  sur 
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des  pilots.  Ce  plancher  se  prolonge  à  l'extérieur  de  la  halle,  du 
côté  de  la  cour  aux  chariots,  de  manière  à  former  un  trottoir 
de  0",7S  de  largeur,  terminé  à  ses  extrémités  par  un  escalier. 


Pig.  510.  Halle  à  marehandUefl  (Saiise). 

Enfin  les  halles  à  marchandises  de  Hanovre,  récemment 
construites,  ont  reçu  une  largeur  dans  œuvre  de  lO^jSO  au  lieu 
de  8  mètres,  largeur  adoptée  précédemment  (fig.  Si  1).  De  plus. 


Fig.  511.  Halle  à  marchaudises  (Hanovre).  1/200. 


la  charpente  est  soutenue  par  des  poteaux  intermédiaires,  dont 
on  utilise  la  résistance  en  recouvrant  la  halle  d'un  plancher;  le 


comblé  e&t  aihsi  ttutisformé  en  grenier  |  dont  le  flervioi  pei 
tirer  un  bon  parti. 

860*  Quais  découvisrts  et  Riài^iêi~Gea  consttuetionsioi 
souvent  contiguës  aux  halles  à  marchandises,  dont  elles  fo 
ment  en  quelque  sorte  une  dépendance.  Au  point  de  \ue  de 
surveillance  et  des  formalités  de  comptabilité,  cette  dispositif 
très-avantageuse  doit  être  adoptée  quand  il  n'y  a  pas  d'intfom 
nientsou  d'obstacles  locaux.  Les  quais  découverts  sont  disp 
ses  pour  être  abordés  d'un  côté  par  les  chariots  de  terre, 
l'autre  par  les  wagons.  A  la  suite  de  ces  quais ,  on  trouve  g 
néralement  une  rampe  pour  amener  à  la  hauteur  du  plancb 
des  wagons  les  animaux ,  les  équipages  et  les  objets  lourds 
encombrants. 

Le  terre-plein  de  ces  quais  se  termine  par  un  mur  en  mo 
Ions  ou  en  briques,  de  0"*,4S  à  0",60  d'épaisseur ,  couron 
d'un  bandeau  en  pierre  de  taille  de  0",48  sur  0,30,  ou  bien 
madriers  en  bois  de0",20à0",35delargeursur0",12  à  0"> 

d'éplisgëui*.  dès  mâdKers  sdtil  maihtëhuâ  paî*  des  bbulotis 
fef,  tahtôl  ndjrés  datis  là  tnàçotmerie  (flg.  âOB.  A),  latitôl  r 
tachés  à  dés  tWvet*êities  ëh  bols  ëhbttstt»6ë8  dahs  le  tt 

(fig.  S06,  B). 

Du  côté  de  la  voie,  la  surface  supérieure  du  couronnem 
se  trouve  à  i  mètre  au-dessus  du  rail,  et  la  face  verticale  e\ 
rieure  à  0'",8fi  de  raploîul)  du  rail  voisin. 

Le  terre-plein  compris  dans  renceinte  du  mur  de  bordi 
est  remblayé  avec  des  matériaux  bien  pilonés,  puis  recouv< 
par  du  macadam  ou  un  pavage. 

Dans  certains  cas,  lorsque  la  maçonnerie  est  coûteuse  p 
exemple,  le  terrain  peu  résistant,  le  bois  à  bas  prix,  on  faite 
([uais  découverts  en  chartiente.  Le  platelngd  rt  0'",08  d'épa 
seur,  et  pour  (|ue  les  madriers  ne  se  voilent  pas,  leur  large 
ne  doit  pas  dépasser  0'",15  à  0"',18  ;  mais  cette  installation 
peut  être  ([ue  provisoire,  car  la  destruction  l'envahit  pror 
tement. 

La  rampe  est  généralement  ménagée  à  la  suite  du  quai*  L 
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i^^^ison  la  plus  faible  «st  évidemment  celle  qui  est  la  plus 
g^^tageuse.  Mais,  pour  diminuer  Tespace  occupé  et  les  dé- 

nôtiB^®)  oh  adopte  ordinairement  celle  de  ^  ou  de  0",08  par 
'    mètre f  bien  qu'on  aille  quelquefois  jusqu'à  ^^  soit  O^jOSH  par 
mètre;  cette  dernière  pente  doit  être  considérée  comme  un 

Sur  l€8  t^ampes  en  bois^  il  faut  avoir  soin  de  clouer,  transver- 
ssieitieni  à  Tinclinaison,  des  lattes  qui  servent  de  points  d'ap-^ 
puiaui^  sabots  des  animaux. 

Q^uB  certaines  gares,  oti  se  sert  aussi,  pour  l'embarquement 


*  ♦  i 


Fig.  5<2.  Bampe  roulaule  tir  bois.  l/l'iO. 

dès  aninlaux,  de  rampes  roulantes  (fig.  fila)  consistant  en  un 
tablier  en  charpente  de  3*  ,30  de  longueur,  porté  par  un  essieu 
eldeux  roues  de  chariots.  Il  est  garni,  à  chacune  de  ses  extré- 
mités^ de  deux  patins  en  fer  qui  s'appuient  sur  le  wagon ,  et, 
de  chaque  côté,  d'un  garde-corps.  Cet  appareil  est  un  peu  lourd 
à  mancBuvrer  ^  surtout  dans  les  gares  où  le  sol  n'est  pas  aussi 
résistaut  que  le  macadam  ou  le  pavé.  Néanmoins  il  peut  rendre 
de  grands  services,  dans  certains  cas  de  presse^  pour  le  char- 
geineut  de  la  cavalerie  ou  des  grands  troupeaux. 

On  ftit  bien  d'entourer  la  rampe  à  bestiaux  d'un  garde-corps 
où  d'une  clôture  convenable,  afin  d'éyiter  la  fuite  des  animaux 
pendant  les  opérations  du  transbordement. 

Sur  le  chemin  du  Bourbonnais,  on  a  construit  dans  ce  but 
des  eniannoirs,  sortes  de  passages  ou  couloirs  ouverts  du  côté 
dupais  aux  bestiaux  et  se  rétrécissant  vers  la  bordure  du  quai, 
^u  lis  se  terminent  par  une  porte  à  deux  vantaux. 

Les    parois  de  ces  couloirs  sont  formées  de  madriers  fixés 
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contre  des  chevalets  en  bois  encastras  dans  le  sol  du  quai. 
Quand  les  portes  sont  ouvertes,  et  retenues  pardescrocheUeii  ' 
fer,  elles  forment  prolongement  des  parois  du  couloir,  quipri-  I 
scDte  là  nue  largeur  de  passage  de  l^.iO  ,  tandis  qu'à  l'auim 
exlrémiH:  la  largeur  est  de  4  mètres. 

La  hauteur  des  parois  est  de  l'",7S. 

Quand  on  transborde  des  montons  voyageant  généraleinei\l  1 
dans  des  wagons  à  deux  étages,  l'entonnoir  a  deux  étages  a\e 
rampe  particulière  pour  chaque  étage. 

Comme  annexe  au  quai  de  chargement  des  bestiaux  ,  noiM  * 
conseillons  l'adjonction  d'une  cour  bieu  clôturée,  dans  laquelf  * 
on  puisse  faire  stalioniier  et  abreuver  les  animaux  en  alte* ^ 
dant  leur  tour  d'introduction  dans  les  wagons.  L'entrée  d^^ 
cette  cour  sera,  autant  que  possible,  directement  accessible  par"^ 
la  route. 

L'aménagement  des  quais  découverts  et  des  rampes  varie 
j)éce£saJj'emeDt  avec  leur  destination  et  l'étendue  des  surface* 
disponibles. 

Lorsqu'une  plaque  tournante  se  trouve  au  voisinage  d'mi 
quai  k  marchandises,  sur  l'une  des  faces  (fig.  543,  A,  pi.  XXXT,, 
ou  à  l'un  des  coins  (fig.  5):!  B,  pi.  XXXIl,  iî  faut  échani-rer  le 
quai  de  manière  à  ménager  autour  de  l'axe  de  la  plaque  un  es- 
pace suffisant  pour  la  manœuvre  d'un  wagon.  Cette  distance 
ne  sera  pas  inférieure  à  i^jSO. 

La  plate-forme  d'un  quai  doit  être  disposée  pour  la  manuten- 
tion des  chargements  de  wagons  par  bout  et  par  côté. 

Quand  le  quai  se  trouve  à  l'extrémité  d'une  voie  de  charge- 
ment, la  disposition  de  la  figure  «14,  pi.  XSXl,  répond  très- 
bien  au  programme.  L<i  rampe  d'accès  au  tcrre-plciii  du  quai 
peutf'lre  parallèle  {lig.  ri  II,  A,  pi.  XXXI),  oblique  ou  perpendi- 
culaire (fig.  ;il4,  B,  pi.  XXXi)  il  la  longueur  du  quai. 

Lorsque  le  quai  est  établi  sur  le  parcours  d'une  voie  de  char- 
gement, il  faut  ménager  un  garage  au  wagon  en  manutention  ; 
nu  peut,  dans  ce  cas,  adopter  l'une  des  dispositions  indiquées 
par  les  figures  ."il.-J  et  "ilO,  ]il.  XXXI. 

Lt  ligrnc  -iii.  \>\.   XXXI.  rappelle  d'aulre^  dtsllu>itic^n^  d.' 
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plaques  tournantes,  halles,  quais  et  rampes  appliquées  sur  le 
cheniin  du  Bourbonnais. 

Nous  avons  dit  plus  haut  que  Taménageraent  des  quais  est 
comniandé  par  la  nature  des  opérations  auxquelles  ils  sont 
destinés.  Ainsi,  pour  le  chargement  des  équipages,  on  a  sou- 
vent réservé  dans  les  murs  de  fond  du  garage  deux  petites 
niches  destinées  à  loger  les  tampons  des  wagons.  Or  ces  niches 
sont  très-souvent  détériorées  par  les  chocs  des  tampons  dont 
Vécartement  et  la  hauteur  varient  considérablement  d'un  type 
de  matériel  à  Tautre.  11  vaut  mieux  les  supprimer  et  combler 
le  vide  existant  entre  le  mur  et  le  wagon  par  un  pont  volant,  ou 
un  trottoir  fixe  en  bois. 

S'agit-il  de  recevoir  des  bois  de  construction  de  grande  lon- 
gueur, on  dispose  le  quai  découvert  en  longueur,  donnant  à  la 
distance  m;i  (fig.  314,  pi.  XXXI)  une  étendue  correspondante 
à  celle  des  grands  bois  du  pays.  Le  contraire  aurait  lieu  pour 
des  marchandises  de  manipulation  plus  facile  et  pouvant  s'a- 
monceler. 

Quand  la  voie  qui  aboutit  au  terminus  du  quai  découvert 
(fig.  314,  pi.  XXXI)  sert  à  faire  des  manœuvres,  il  faut  ména- 
ger dans  la  maçonnerie  un  heurtoir  solide  —  317  —  qui  la 
préserve  des  avaries  causées  par  les  chocs  de  tampons.  Mais  si 
la  voie  n'est  accessible  que  par  une  plaque  tournante  (fig.  515 
et  316,  pi.  XXXI),  il  suffît  déloger  dans  la  maçonnerie  une 
de  pièce  de  bois  qui  reçoit  la  buttée  des  wagons. 

Pour  éviter  les  accidents  de  toute  nature,  on  aura  également 
soin  de  disposer,  le  long  des  voies  de  chargement,  soit  des  an- 
neaux accrochés  aux  murs  pour  arrêter  les  wagons,  soit  des 
taquets  d'arrêt  —  318  — . 

Enfin  on  construira  sur  un  point  central  du  quai ,  ou  sur 
plusieurs  points  judicieusement  choisis,  des  escaliers  (fig.  515 
et  516,  pi.  XXXI)  qui  abrègent  la  circulation  des  hommes  de 
service  entre  les  différentes  parties  de  la  gare. 

Le  prix  de  revient  des  quais  découverts  dépend  de  la  largeur 


ff  H8     ■■      ■  iHU'.   X.  —  AiiniriKcn'iiK. 

i)u  IflTPe-pleiii  oorapris  entre  lea  nuirs.  l'Ius  uetle  largeur  eitl 
considérable,  moindre  est  )e  cciût  d'otahlisiement  au  mèlre 
carré  de  quai. 

En  y  fomppenant  la  rampe  d'accès  ,  nuua  avons  eu  pour  à(-- 
penses  d'ôtahliesemcnt  d'un  quoi  découvert  de  30  raèlres  àf 
large  sur  Sfl^jTS  de  long,  avec  terre-plein  en  gravier,  la  somme 
f  de  y  000  francs,  soit  4  fr.  iO  par  mMi-e  carré.  Un  autre  rfc 
i0",60  de  largeur  a  coûtu  6  fr.  60  le  mètre  carré.  Enfin  un 
troisième  de  7". 50  de  largeur  moyenne ,  terre-pleîa  pavé,  fH 
revenu  h  14  francs, 

3Bt.  EsTACADEs.  — [jes  prix  de  transport  des  marci]aii(iisi>s 
en  général  se  composent  des  dépenses  do  traction  d'une  part 
et  des  frais  de  manutention,  de  l'autre.  Certaines  marciinin)i«)i 
pondérenses ,  telle  que  la  houille ,  les  minerais  ,  les  ei^graiiei 
amendemenls,  les  matériaux  de  construction,  etc.,  nepeuïest 
supporter  les  frais  de  transport  sur  de  .longs  parcours  qu'à  |i 
condition  de  voir  réduire  h  leur  minimum  les  dépenses  rte  la 
seconde  catégorie, 

A  l'exception  de  la  liouiUe  et  de  ses  dérivés ,  qui  réclaïusni 
certaines  précautions  contre  le  bris  des  morceaux,  ces  matiitts 
sont  manipulées  en  employant  les  moyens  les  plus  simples  et 
Ins  moins  dispendieux. 

Au  départ,  on  les  approche  des  voie.^  de  chargement  à  un  ai-  1 
veau  tel  qu'elles  tombent  parleur  propre  poids  dans  les  wagons. 

A  l'arrivée,  les  matières  sont  déchargées  soit  par  des  trappes 
pratiquées  dans  le  fond  des  wagons,  soit  par  des  portes  ména- 
gées surles  côtés— LOCOMOTION  ;  Wagons  il  marchandises— . 

Dans  l'un  et  l'autre  cas,  la  maimtention  est  grandement 
simplifiée  par  l'emploi  d'estocades  ou  voies  situées  au-dessus  du 
niveau  du  sol  qui  reyoit  les  matières. 

La  voie  des  estacades  est  géuéraleraent  établie  sur  des  piles 
et  culées  cti  maçonnerie,  formant  travées  de  i  mètres  d'ouver- 
ture environ,  commele  représente  la  figure  !>17.  Les  rails  sont 
supportés  par  des  longuerines  en  clii^ne  de  (i'",25  sur  0"',3Q, 
reposant  sur  des  corbeaux  encastrés  dans  la  maçonnerie.  Le 
fond  de  la  fosse  doit  être  garni  d 'un  pava?e  on  d'imptancheFen 
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madriei-s,  l'aisant  suite  à  un  plan  incliniî  destiné  à  amortir  le 
clioc  des  matières  et  leur  détérioration. 

L'importance  des  dépenses  de  construction  des  estacades  dé- 
pend naturellement  de  la  hauteur  des  pilei,  de  la  nature  des 
matériaux,  etc. 

Voici  le  prix  de  revient,  non  compris  la  charpente  de  la  voie, 
d'une  fosse  i  houille  de  j'",40  de  hauteur  du  sol  fi  la  siiriiice  du 
rail,  sur  26  mètres  de  longueur  totale  entre  culées,  partagée  en 


iIUh  (WJHfmbDnrg].  lï/IIM*. 


six  travées,  ta  âgure  .^{7  reprétwnlti  en  Atévttian  et  en  coupe 
une  des  travées  extrômes. 


Béton,  5a"",i2  à  1 3',20 687',98 

Maçonnerie  do  fondations,  1:1'b\21  à  12<,6:i.. 158,20 

—            pierre  de  taille,  ia»»,a4  à48",8e....  685,77 

*>             WOOllooi  Willés,  lft«*,ai  à  W,li-  >  •  317  ,88 

ÀTtporltr........  1916*,83 


Report, 
i  34-^,39  £k  4',30  =  233',88  j 

ïailie,  3  ,48  à  0,43=  32,8-2  [... 
'  Journées 13, OS  ' 

PaTUge,  86»',S5  ft  4',*4 


I  »1«',S 

279  .7.1 
384  ,%8 

Prixlotal  , 2  380',86 

soit,  par  mètre  courant,  100  francs  en  nombre  rond. 


On  voit,  représcnLiîe  en  élévation  et  en  coupe,   par   la 
figure  516,  la  disposition  d'une  cstacade  en  charpente  con- 


rilruitc  ponp  le  sorvicn  des  lioiiilles  d'un  grand  établissement, 
dans  l'ancienne  station  de  Doriiacli  (Est). 

Pour  le  service  des  estocades,  il  faut  au  moins  deux  voies 
réunie-;  par  une  on  deux  plaf|UPS  foiirnnntpe,  nn  bien  par  un 
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>raiichement,  afin  de  faire  circuler,  sans  fausse  manœuvre, 
es  wagous  qui  ont  pris  ou  vidé  leur  chargement. 

On  ne  doit  pas  omettre  de  ménager  à  côté  des  rails  en  claire- 
»oîe  un  passage  sur  plats-bords  pour  les  hommes  chargés  de 
la  manutention  des  wagons  (fig.  518,  coupe  ab). 

Quand  les  dispositions  du  terrain  ne  permettent  pas  d'établir 
des  points  de  déchargement  au-dessous  du  sol  de  la  station,  on 
élève  les  wagons  à  un  niveau  suffisant  pour  les  faire  rouler  sur 
une  estacade  qui  règne  au-dessus  du  sol  des  voies.  L'élévation 
;des  véhicules  s'effectue  soit  à  Taide  de  voies  en  rampe,  soit  au 
moyen  d*appareils  analogues  à  ceux  que  nous  avons  décrits 
301  — . 

relations  des  chemins  de   fer  avec  les  voies   navi- 
les  motivent  encore  d'autres  installations  qui  ont  pour 
jet  d'opérer  rapidement  et  sans  déchet  l'embarquement 
le  débarquement  des  marchandises,  notamment  de  la 
îlle. 
M.  E.  Moreau  a  décrit  dans  un  travail  très-intéressant  — 
ires  et  compte  rendu  de  la  Société  des  ingénieurs  civils^ 
cahier,  1867  —  les  procédés  employés  à  cet  usage  dans  le 
de  Galles  et  dans  les  ports  du  nord  de  l'Angleterre.  Nous 
pouvons  faire  mieux  que  d'engager  les  ingénieurs  à  con- 
ter ce  mémoire. 

362.  Ecuries.  —  Généralement  les  voyageurs  et  les  mar- 
[dises  en  provenance  ou  en  destination  du  chemin  de  fer 
transportés  par  voitures  particulières  ou  publiques.  Il  en 
parmi  ces  dernières  qui  effectuent  les  transports  en  vertu 
rarrang^ments  spéciaux  avec  l'administration  du  chemin  de 
*,  qui  devient  alors  responsable  envers  le  public  de  l'accom- 
ent  du  service  —  3*  partie.  EXPLOITATION  :  Trains, 
Vérrespondances  -. 

Biais  en  certaines  stations  le  mouvement  local  prend  une 
importance  telle  que  l'administration  ne  peut  plus  confier  sOre- 
ment  et  économiquement  les  transports  à  l'industrie  privée. 
ÏBle  doit  se  résigner  à  organiser  ces  services  à  l'aide  de  ses 
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prt^rea  ressources,  et  entreteoir  jar  f4)n»é(j lient  ii(»s  vnhicvbfl 

et  des  chevaii\. 

Pour  tirer  le  meilleur  [larti  poiisible  dea  antin«UJi,  il  faut  la  I 
tenir  dans  les  conditions  hygiéniques  le»  plu»  convuiubkkj 
Sans  parler  de  la  uoufriliire,  les  chevaux  de  travail  nul  h 
de  report  et  d'abri.  L^  6curies  doivent  donc  pri'^uter  leid 
positions  les  plu.^  favorables  à  la  conservation  de  la  santé.  Q 
[leut  aussi  avoir  H  loger  temporairement  de»  aniiuaut  ami 
subi  ou  à  âubir  le  transport  par  chemin  de  fer.  îji  quesliou  i 
écuries  a  donc  encore  ici  quelque  intérêt. 

Précautions  contre  f  humidité.  —  Comme  tes  buinme»,  h 
les  animaux  contractent  des  maladies  parle  séjour  dawi 
local  humide.  L'emplacement  de»  écuries  9er»  donc  choùid 
manière  à  pouvoir  ôtre  assaini  par  ca(>am  oit  draioa^w,  >1 
n'est  pas  naturellement  sec.  L'aire  de»i  eeurie^  elle-mAiiie  i» 
(oit,  comme  nous  le  \erron>s  plu«  loin,  des  dîâpo»klk»ii9  propi 
h  l'écoulement  rapide  des  liquides  qui  pcuveui  entretenir  Vk 
midîté  dans  l'atmosphère  du  local. 

ExposiUon.  —  Autant  que  faite  se  f>eut,  il  but  i 
les  ouvertures  de  manière  «i  Iburnir  de  l'air  et  d«  la  [ua 
moyennant  certaines  précautions.  La  lumière  fst  nécej 
mais  elle  ne  doit  pas  ïrapper  directement  lea  yeuï.  L'air  a 
dispensable  ;  mais  lorsqu'il  louche  immédia teiae»t  k  corpA 
chevaux  en  sueur,  il  peut  leur  faire  contracter  des  maladia 
surtout  qitand  il  est  froid. 

On  percera  donc  les  ouverlures,  si  c'est  possible,  sur  i|  fti 
exposée  au  midi  ou  à  l'est.  Dans  le  cas  où  l'on  a'a  y 
liberté  du  chois,  on  prendra  certaines  pr^ution»  q 
indiquerona. 

Ventilation.  —  fia  a  évalué  à  -10  mètres  eulies  par  kewsii 
rtuaiviité  d'air  pur  nécessaire  à  l'entretien  de  la  saiMé  d'uo  d 
val  séjournant  dans  une  écurie.  Gomme  ce  volume  com 
ne  pourrait  être  fourni  que  par  des  locaux  de  dûuei 
énormes  lorsque  le  nombre  des  chevaux  abrités  devient  ii 
tant,  ii  faut,  en  adoptant  des  dimensions  raisoniiablei,  | 
voir  au   rennuvellenipnl   dp  l'iiir  vicié   par  la   respiration  d 
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fiimauxi  par  la  transpiration  outafiét  et  lès  émànatÎOTs  êë& 
(élections  de  toute  nature. 

Le  renouvellement  de  Tair  ne  présente  pas  moins  d'ifitétAt 
iQùr  la  conservation  des  pièces  de  bois  (]ui  entrent  dans  M 
^instruction  des  écuries  ou  dans  leur  ameublement/ 

L'alimentation  en  air  pur  et  Tévacuation  de  Tair  vieié  réda- 
Btnl  des  aménagements  spéciaux.  Il  faut  eii  effet  que  Yàiftfkhi^ 
nui  en  balayant  l'atmosphère,  ne  frappe  pas  directement  Ms 
inimaux^  On  le  fait  arriver  par  des  ouvertures  bieft  répâfiiM^ 
placées  vers  le  haut  des  murs,  et  munies  Soit  de  chftssîÉl  H* 
M9  s'ouvrant  de  hdut  en  bas,  soit  de  treillis  métallique^! 

Lee  appels  d'air  vicié,  aussi  éloignés  que  possible  des  renif  Mi# 
uni  ménagés  dans  le  plafond  et  surmontés  de  tuyaux  d'étMIt 
en  poterie  ou  en  plfttre^  qui  s'élèvent  au-^desstls  de  la  i&itMtêt 
Bclairagtfé  -^  Les  fenêtres  destinées  à  l'aérage  sertènt  à 
donner  de  la  lumière  en  quantité  suffisante  pendant  le  jMf  / 
^  Four  la  rïùit^  on  doit^  comme  miesure  de  sécurité,  s'abÉtcffiir 
d'employer  les  lanternes  intérieures  et  éclairer  au  mofjtfti  ûê 
res  placées  dans  des  niches  vitrées  en  saillie  sUr  le  itiur 
leur,  mais  desservies  par  des  ouvertures  abordées  ûb  TeiR 
r  du  bAtinient/ 
Surveillance.  —  La  santé  des  hommes  ne  réclamant  pÊ» 
de  soins  que  celle  des  animaux,  il  faut  mettre  lès  paktfte^ 
chargés  de  surveiller  les  chevaux  pendant  la  ntiit  à  l'abri 
;  des  émanations  de  l'écurie;  au  lieu  d'établir,  comme  â'haU« 
hÉtey  le  lit  de  ces  agents  dans  l'écurie  même,  à  côté  des  6he- 
%ÊÊMf  on  doit  leur  affecter  tin  cabinet  fermé  et  vitré^  asse^tf  éleVé 
lin-dessus  du  sol  pour  que  leur  vue  s'étende  sUr  toute  l'éèuriè. 
Sellerie.  —  Les  harnais  sont  souvent  suspendus  à  des 

ÉiMBfiheis  fixés  au  mur  en  arrière  des  chevaux^  O'est  une  eevi' 
ficîeuSê  tant  pour  la  conservation  des  hafnais  que  ftmf 
itation  dans  l'écurie  dont  l'atmosphère  est  vieiéé  ptff 
ir  des  cuirs  et  de  leurs  apprêts.  Il  est  préférable  de  téfnir 
les  harnais  dans  une  sellerie  séparée,  où  ils  sont  bien  abrités, 
tieités  et  réparés  au  besoin. 

Aires.  —  Nous  avons  dit  que  le  sol  des  écuries  devait  être 
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jr  aise  et  sans  trouble,  il  faut  que  la  portion  de  nourriture 
I  chacun  soit  bien  séparée  de  celle  des  voisins. 
Les  mangeoires  les  plus  convenables  s'exécutent  en  pierre 
Busée  ou  en  fonte.  Celles  en  bois  s'altèrent  vite  et  produisent 
s  émanations  fâcheuses. 

La  place  qui  convient  le  mieux  dépend  de  la  taille  des  ani- 
lux  :  1  mètre  à  l^jlO  au-dessus  du  sol.  La  partie  inférieure 
it  être  arrondie  pour  que  les  chevaux  ne  se  blessent  paslors- 
lls  ont  la  tète  ou  les  membres  engagés  en  dessous  de  la 
ngeoire.  On  leur  donne  généralement  0*520  de  profondeur 
•0-,3SàO",40  de  largeur. 

Lies  râteliers  en  fer  sont  les  meilleurs  :  barreaux  verticaux 
très-peu  inclinés,  espacés  de  0",10  environ;  le  fond  en 
ite  du  haut  vers  le  bas  pour  amener  le  fourrage  à  la  partie 
êrieure. 

italles.  —  Les  chevaux  prennent  un  repos  plus  complet  lors- 
ils  sont  isolés  par  des  séparations  que  réunis  dans  une  en- 
ite  continue.  On  fait  donc  bien  d'affecter  une  stalle  à  chaque 
fval.  La  hauteur  de  la  séparation  va  en  décroissant  de  la 
\j  où  on  lui  donne  environ  2  mètres,  vers  la  queue,  où  elle 
plus  que  i'",50,  sur  une  longueur  totale  de  2'°,S0.  La  dis- 
se des  séparations  ou  largeur  des  stalles  varie  de  {""jSO  à 
lètres  selon  la  taille  des  chevaux. 

Tispositions  (T ensemble.  —  Les  écuries  peuvent  être  sim- 
^  à  un  rang,  ou  doubles,  c'est-à-dire  à  deux  rangs  de  che- 
X.  Généralement,  pour  la  facilité  du  service  et  delà  surveîl- 
(56,  on  préfère  placer  les  chevaux  sur  deux  rangs  lorsque  le 
libre  de  stalles  dépasse  dix  à  douze. 
JBL  hauteur  varie  avec  l'importance  de  l'écurie  :  de  3"  ,30 
ïT  une  petite  écurie ,  elle  s'élève  à  6  mètres  pour  une  grande. 

Un  largeur,  il  faut,  dans  une  écurie  simple  : 


Mangeoire  et  râtelier 0™,50  à  0»,60 

Stalle 2  ,50  à  2  ,75 

Couloir 2    ,00  à  2  ,30 


Largeur  lolale. .S"»,00  à  5» ,85 


■,Oti  à  ï",ÎO 
:i  ,00  à  8  ,50 
2  ,60  4  9  ^ 


le  vqImu  attribuA  à  AaqiMii 


'^^  =  B8«",S0, 
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bien  asséché.  Il  rédame  de  plu 
sister  aux  chocs  des  sabots.  V 
granit,  de  schiste  ou  debriqi' 
bain»de  mortier  hydraulique 
filtratioDS  des  urines. 

La  pente  de  l'aire,  pour  ■ 
est  habituellement  d6  0'  .C 
cheraux.  Ces  pentes  aboi; 
quîdes  au  dehors  dans  i 
rigole  ne  dut  pas  être  T  ' 

Plafond.  —  Cet-.' 
attentive  de  la  i[ti 
l'écurie,  le  plafonii 
buée  émise  par  k*> 
che,  le  local  siipf- 
magasinement  i) 

Knfin  s'il  esl  •    ^ 
détruire. 

Après  dej<  _^  ^  ^^^^  ^^^  matériaux  mt^^jM,  U 
la  compa^ni'^^^^,  ^.^^  bAtiment  de  chemin  da  hr  «1 
.^ ^M  iunhapgfi  iiiuttle.  Ë'ii  ast  D4«wMJif^ 
dilaili  jj'ârnemmttation,  eae  dili!|i  ] 
iriaui  véalatants,  blsant  eo^, 
ibls  et  non  point  en  pièoas  rapportlcs,  ' 
«  plantant  qu'une  durée  limitée  et  qoi 
des  luinB  d'entretien  assidus  et  «oûteai. 
que  oea  b&timentg  sont  presque  toiÙDun 
■mie  tels  ils  exigent  des  tioin«  d'établissement 
K«  loiiinage  dea  machines  en  feu  expose  ces 
ises  chances  d'incendie,  qu'on  s'efforont 
it  choix  de  matériaux,  autant  que  ppasi^e, 


-  Les  exemples  sont  nombrçux  de  b&ti- 

;  bien  exécutés,  qui  subissent  des  dégrada- 

^^JltiltV^i  6t  lU'  perdent  même  la  position  primiUvé- 
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f|iu'lquofois,  n'ont  le  plus  souvent 
lii  ili's  fondations. 

-eive  sa  position  et  sa  forme,  qu'il 

it  rasseoir  sur  une  base  pouvant  résister 

.  |Mrs<ii>ns  ([ui  s'exerceront  pendant  et  après 

.  A  saut  d'arrêter  les  dispositions  des  fondations, 

.!*'t  loiifes  ces  pressions,  afin  de  les  répartir  con- 

:    lî  r\.  n'imposer  à  chaque  élément  superficiel  de  la 

i  :  !!  vlYovl  auquel  il  peut  résister,  pour  arriver  en  fin 

■:t;'»i'  à  un  tassement  uniforme  de  toutes  les  parties  do 

I.fi  liasc  la  plus  sûre,  c'est  un  sol  incompressible  comme  la 
\\\rvvc  dure,  en  bancs  épais  et  inébranlables.  Mais,  pour  at- 
leindrc  le  résultat  désiré,  il  faut  que  le  rocher  sur  lequel  on 
veut  fonder  ne  repose  pas  lui-même  sur  un  sous-sol  qui  peut 
devenir  glissant  par  suite  des  travaux  voisins.  Lorsque  cetacci- 
dsnlest  à  craindre,  on  doit  drainer  le  périmètre  de  la  fonda- 
tion et  empêcher  par  là  la  lubrification  des  bancs  de  glissement 
— chap.  I — . 

Li  nble,  l'argile  et  le  gravier  offrent  un  degré  de  compres- 
[:flihilité  assez  peu  marqué  lorsque  les  pressions  sont  convena- 
it réparties  et  que  l'équilibre  primitif  n'est  pas  dérangé 
des  travaux  ultérieurs. 
*  Ainsi,  ces  mêmes  terrains  humides,  suffisamment  résistants 
^Forigine,  subissent  de  très-sensibles  affaissements  lorsqu'on 
It  à  les  drainer,  et  par  suite  font  éprouver  aux  bâtiments 
lanements  souvent  considérables. 
lo  principe,  U  faut  donc  rechercher  le  sol  bien  résistant  ; 
ilorsque,  pour  l'atteindre,  on  doltfouiller  h  une  profondeur 
ifnp  considérable,  il  est  préférable  de  recourir  aux  fondations 
[tVlUfeielles,  comme  pour  le  cas  où  le  bon  sol  n'est  pas  acccs- 
illile  AUX  moyens  ordinaires. 

Dftna  ces  différents  cas,  on  emploie  tantôt  la  fondation  sur 
■MSlfil  isolés  réunis  par  des  voûtes  de  décharge,  tantôt  la  fon- 
ialfoa  sur  pilotis  soit  isolés  soit  réunis  par  des  chapeaux. 
InMpandamment  du  cnAt  élevé  de  cette  constitution  d'un 
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ce  système  a  rinconvénient  sérieux  de  ne 
assiette  uniformément  résistante. 
aSdrs  à  une  vase  liquide  ou  à  un  sd 
claUir  les  fondations  sur  une  couche  de 
qualité  su£Bsamment  lai^  pour  bien  ré] 
et  suffisamment  épaisse  pour  ne  pas 
mêmes  pressions.  Avant  de  couler  le  béton, 
un  lit  sec  sur  lequel  il  puisse  fidre  boi 
1  cA  convenable  de  garnir  le  fond  de  la  fouille  avec 
■  ^gnvier. 

s.  —  Murs  en  soussoL  —  L*hunudit6 
;  fl  finit  donc  les  en  préserver.  Lorsque  Ton  a 
i  un  sd  humide,  il  &ut  : 
ce  terrain; 
T  Hnjgntr  Teau  du  mur  en  séparant  le  mur  du  sol  àl'aii 
iwm  casbennor  percé  de  barbacanes  ou  d'une  tranchée 
ffiadaHùcuBes,  et[ménager,  dans  le  vide  en  dehors  du 
m  bNcmi  de  la  retraite  des  fondations,  un  caniveau  à 
pento  pour  réeoulement  des  eaux  ; 

3*  Construire  le  mur  en  pierres  dures,  h  bain  de  mortiff^ 

hydraulique  ; 

4*  Garnir  la  face  extérieure  du  mur  d'un  enduit  de  cimenL 

En  employant  ces  divers  moyens  soit  combinés,  soit  isolés^  se* 

Ion  le  cas,  on  parvient  presque  toujours  à  préserver  les  murs  de 

la  pourriture  ou  du  salpêtre. 

Les  pierres  dures,  étant  moins  poreuses  que  les  pierres  ten? 
énSf  sont  aussi  moins  hygrométriques  et  moins  sensibles  aux 
«Irts  de  la  capillarité.  Offrant  d'ailleurs  une  résistance  plus 
xnuide  aux  pressions  du  bâtiment,  elles  demandent  une 
re  épaisseur  que  les  pierres  tendres. 
Od  est  quelquefois  obligé  de  construire  sur  des  sols  tellement 
,  que  les  drainages  sont  insuffisants  pour  assainir  les 
.  surtout  quand  les  sources  ont  une  certaine  hauteur 
$du  sol  des  caves  du  bâtiment.  On  fait  bien  alors  de 
âûiisle  sol  un  radier  général  en  bon  béton  hydraulique 
renversée  en  matériaux  durs  hourdés  au  ciment. 
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En  construisant  les  murs  du  sous-sol,  il  ne  faut  pas  omettre 
les  jours  pour  la  ventilation  des  locaux  inférieurs,  surtout  si  le 
sous-sol  doit  recevoir  un  calorifère. 

Murs  en  élévation.  —  Si  l'humidité  est  à  craindre  pour  le 
sous-sol,  elle  devient  plus  redoutable  encore  pour  les  locaux  en 
élévation.  Elle  développe  en  effet  le  champignon,  le  salpêtre, 
qui  attaquent  les  boiseries,  les  peintures  intérieures,  etc.  Lors 
donc  que  Ton  suppose  possible  la  venue  de  Thumidité  par  le 
sol,  il  faut  construire  le  soubassement  en  matériaux  durs, 
hourdés  au  mortier  hydraulique.  On  a  même  soin  de  séparer 
les  murs  en  élévation  des  murs  en  sous-sol  par  une  couche  de 
bitume,  une  lame  de  plomb  ou  de  carton  bitumé,  un  lit  de 
schiste  dur  posé  à  plat  à  bain  de  ciment. 

On  choisit,  pour  former  les  soubassements,  les  matériaux  les 
plus  durs  de  la  localité.  Lorsque  la  pierre  de  taille  est  rare,  op 
la  réserve  pour  les  revêtements  extérieurs. 

Avant  d'arrêter  le  projet  définitif  des  constructions»,  il  faut 
toujours  s'assurer  des  ressources  de  la  localité  et  ne  prendre  un 
parti  pour  l'exécution  qu'en  le  subordonnant  à  l'espèce  de  ma- 
tériaux qu'elle  fournit.  Ainsi  l'appareil  des  pierres  de  taille  sera 
subordonné  aux  dimensions  des  bancs  de  carrière.  La  pierre 
de  taille  étant  assez  coûteuse  en  général,  surtout  par  la  main- 
d'œuvre,  on  évitera  les  refouillements,  et  on  ne  l'emploiera 
quQ  pour  les  angles,  les  chaînes  verticales  auxquelles  corres- 
pondent les  poutres  ou  cloisons  principales,  les  bandeaux  qui 
relient  les  matériaux  dans  le  sens  horizontal,  les  chambranles 
qui  reçoivent  les  scellements  des  baies. 

On  ne  doit  pas  oublier  que  la  pierre  ne  retient  pas  convena- 
blement la  peinture  ni  les  tapisseries  ;  par  conséquent,  on  évi- 
tera de  faire  passer  les  pierres  de  taille  d'outre  en  outre  jusqu'à 
l'intérieur  du  bâtiment. 

Dans  un  but  d'économie,  on  a  l'habitude  d'élever  les  murs 
extérieurs  en  moellons  et  de  leur  appliquer  un  revêtement  fi- 
gurant quelquefois  des  assises  de  pierres  de  taille.  C'est  une 
erreur  :  les  enduits  extérieurs  sur  maçonnerie  de  moellons 
exigent  un  entretien  continuel.  Quand  on  le  peut,  il  vaut  mieux 
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foiF«  Is  revêtement  en  briques  apparentes,  qui,  bien  ^niployé^^^^^ 
sont  d'un  effet  Iffe-satisfaîsant.  ~^ 

La  mai;onDerie  exécutée  en  briques  bien  faites,  avec  j 

me  terre  et  convenablement  cuites,  présente  de  "^o--^—-^^ 

\ix  avaitta^eii  :  quand  les  joints  sont  soignés,  les    fa< g^ 

«(terieures  ne  réclament  aucun  enduit;  les  murs  sVlèvent  raf_jf. 
dément;  le  prix  de  revient  est  relativement  peu  élevé,  surto — ^[ 
si  l'on  imite  les  dispositions  adoptées  dans  le  Nord,  c«Ues  â^^t» 
mura  creux  qui  protègent  l'intérieur  contre  les  excès  de  t«mp^^"é- 
rature  et  l'humidité. 

En  général,  jl  faut  éviter  les  constructions  en  pans  de  b(iii:__J-"~  i 
car  elles  sont  promplement  avariées  par  les  intempéries.  Lors  :^^^-~ 
qu'on  est  obligé  de  les  adopter,  on  doit  avoir  grand  soin  d»  •*  * 
prévenir  les  effets  du  retrait  ou  de  la  pourriture  du  bois. 
,  On  portera  aussi  une  attention  toute  particulière  sur  l'exécu    .«_:■■ 
tion  du  couronnement  des  bâtiments,  afin  de  préserver  les  mur 
contre  les   Infiltrations.  Lorsqu'on  emploie  à  cet  usage  de= 
pierres  de  taille  de  nature  grenue,  spongieuse,  il  faut  les  enduir 
de  doux  ou  trois  couches  d'huile  de  lin  chaude  ou  bien  les  pose 
sur  un  J)t  d'asphalte  ou  degoudro». 

Observalion.  —  La  bonne  qualité  dus  mortiers  est  une  d^^.     _^s 
principales  uonditlons  àexiger  dans  l'exécution  des  bâtiments      ;^-. 

on  ne  tn'giigera  doue  rien  pour  se  procurer  les  meilleui es 

chaux  et  le  sable  le  plus  pur  que  le  pays  peut  fournir.  Qua m 

k  la  fabrication  du  mortier,  elle  sera  trôs-sijvèreraent  stirveill^^^^g. 

'303.  OoviiAGEs  EN  iiois. . —  Lc  bois  a  de  très-nombreuses  et 

de  très-importantes  applications  dans  les  édifices;  il  pr-  i  ni 
rendre  de  grands  services  h  l'architecte  s'il  est  employé  j»  ^  ~tL 
dieusement.  Il  ne  suffit  pas,  eu  effet,  de  donner  aux  diffère  "  m  i|_ 
organes  les  dimensions  indiquées  par  les  lois  de  la  slab!  "^^  itj! 
pour  en  assurer  la  durée,  il  faut  de  pins  que  ces  organes  sol  ^c^^nt 
placés  dans  des  conditions  telles  que  leurs  parties  constitutL — "^es 
ne  subissent  aucune  altération  par  les  conditions  mêmes-  de 

leur  emploi . 

Ainsi  on  sait  que  le  Ixiis  sfiumis  à  l'humidité  jwurrit  rap-S^  Je. 
inciil;  qu'il  en  advient  de  mi^rae  du  bois  frais  enduit  sur  lo*_^Mle5 
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matière  ([ui  ne  lui  permet  pus  d'exhaler  son  hu- 

ttive,  et  ù  plus  forte  raison  encore  des  bois  ren- 

*age  dans  Tépaisscur  des  murs  et  des  planchers. 

Tonc,  en  général,  d'employer  les  hois  d'abatage 

l^e  trop  récents,  et  suitout  de  les  [ilacer  dans  des 

l'air  ne  puisse  pas  les  assainir.  Aussi  dans  les 

«irfa  on  prendra  les  plus  minutieuses  précautions 

Àdité  qui  amène  la  pourriture,  la  formation  des 

.•ur  arrêter  les  effets  de  la  capillarité,  on  enduira 
,ui  portent  les  solives  de  ciment,  de  mortier  très- 
^       j  ûu  d'asphalte. 

•iù  les  planchers  recouvrent  un  terre-plein,  un  mé- 

?  len  lambourdes  et  dans  toutes  les  parties  du  sous- 

lits  qui  laissent  iiTair  une  large  circulation. 

i^puis  longtemps,  adopté  la  pratique  d'enfermer  les 

'  poutrelles  des  planchers  dans  des  coffres  de  revête- 

iuasquent  complètement  les  bois.  Avec  les  hommes 

<|UL  se  rendent   compte  des  conditions  judicieuses 

>)i  des  matériaux,  nous  croyons  cette  pratique  ex- 

it  fAeheuse.  Au  lieu  de  former  les  plafonds  h  l'aide 

iiche  de  plâtre,  étendue  sur  la  face  inférieure  des 

;ui  constituent  les  planchers,  il  serait  beaucoup  plus 

ible,  à  tûUA  les  points  de  vue,  do  laisser  les  poutres  ap- 

■s  en  le9  âFrangeant,  au  besoin,  sous  forme  de  caissons 

prêtent  à  tous  les  genres  de  décoration.  Quant  h  la 

ité  des  planchers,  on  peut  y  remédier  facilement  h  l'aide 

!\er863  dispositions  d'entrevoux  inutiles  à  rappeler  ici. 

.'S  bois,  avons-nous  dit,  sont  soumis  à  des  effets  de  dilata- 

et  de  contraction  qui  proviennent  plutôt  de  l'état  hygro- 

fique  de  Tair  que  de  la  température.  Pour  des  bois  moyen- 

mtsees,  la  contraction,  normalement  h  la  longueur  des 

«,  peut  être  calculée  sur  un  eoefQcient  de  0,01. 

M  débuts  et  les  qualités  des  bois,  ainsi  que  les  procédés  de 

«rvation,  ont  été  développés  au  chapitre  11,  §  II,  au  cha- 

t  V,  §  II,  et  au  chapitre  VI,  §  1, 1. 1. 
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mai  la  main  à  l'observation  ponctua 

et  de  détails,  l'architecte  doit  \eiller  p 

ip  h  Goiipe  des  bois,  le  travail  des  asse 

ilde^  surfaces  en  contact  soient  eiécu 

i^jfs  de  l'art.  On  aura  soin  dû  faire  c 

de  peinture  à  l'huile  ou  au  goudton 

k  maçonnerie,  à  plus  forte  raison  4t 

ssemblée  i 


s  combles  sera  complètement  a 
ément  au  montage. 
tM  Ibi^  6t  la  mise  en  place,  on  doit  obliger  j 
Btre-ventcr  soigneusement  chaque  ferme  i 
accidents,  trop  fréquents  lorsque  cel 

^^mm^ — Cette  partie  de  larx)nstructlon  du  bâtimenl  s 
^^/f^m^  trop  néglig(^e .  —  Abandonnée  aux  soins  d'entn 
^■^■K^fM  consciencieux  et  d'ageots  négligents  ou  ineipj 
-^iM^  h  nenuiserie,  mal  conçue  et  exécutée  sans  soini 
^^g^t^tnis  d'entretien  journalier  souvent  très-élevéi 
^^IMidcHic  de  l'entrepreneur  la  justification  de  la  lîbl 
^^Bm  d'un  approvisionnement  sufSsant  de  bois  des  e: 
jMik  fMsrrites,  secs  et  enlevés  dans  des  plateaux  ayant  t 
^^kÂh  années  de  débit. 

■  tarAablir  économiquement  des  ouvrages  de  menuiseri 
^1.  LJRDce  Reynaud,  inspecteur  général  des  ponts  et  chau 
^Bk  Hofesseur  d'architecture  à  l'I'^cole  polytechnique',  il  fa 
mbAc  eu  considération  les  dimensions,  tes  épaisseurs  surto 
teikaches  qui  se  trouvent  dans  le  commerce;  et  si  on  ve 
|isd»ioser  convenablement,  il  est  essentiel  de  ne  pas  perd 
^  ïue  que,  sous  l'influence  des  variations  hygrométrique 
s  les  planches  sont  exposées  à  des  mouvements  de  contrai 
letde  dilatation  phis  ou  moins  prononcés.  C'est  là  un  fa 
I  qui  domine  toute  la  théorie  de  l'art.  Le  problème  à  r 
)  peut  se  poser  en  ces  termes  :  exécuter  des  ouvrages 

•archUtrture,  l.  1,  |i.  SUfi,  2'^  «dit.,  Paris,  IN60. 
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([^eosions  sensiblement  invariables  avec  des  éléments  dont 
les  dii336Dsions  varient  sans  cesse.  » 

L«es  parquets  s'exécutent  en  planches  de  chêne  et  de  sapin. 
On  réserve  la  première  de  ces  essences  pour  les  pièces  du  rez- 
de-chaussée,  surtout  celles  à  grande  circulation .  On  donne  la 
préférence  aux  planches  étroites,  afin  de  diminuer  les  effets  du 
retrait.  Les  planches  composant  les  frises  de  parquet  doivent 
avoir  toutes  même  longueur  et  même  largeur.  Les  parquets  ne 
doivent  être  posés  qu'après  l'achèvement  des  maçonneries,  des 
enduits  intérieurs  et  de  la  toiture. 

Il  faut  exiger  que  les  portes  et  fenêtres  soient  établies  con- 
fonxàément  aux  plans,  sans  déviation  aucune  dans  les  disposi- 
tions arrêtées,  à  moins  d'autorisation  écrite.  Elles  seront  exa- 
minée et  reçues  en  blanc  avant  et  après  le  ferrage.  1^ 
première  couche  d'impression  ne  sera  donnée  qu'après  ces 
réoeptions  préliminaires.  Toutes  les  pièces  composant  une 
f&n.6tre  ou  une  porte  recevront  un  numéro  de  montage  gravé 
d&ns  le  bois,  afin  d'éviter  les  erreurs  de  pose  ou  d*ajustage. 

366.  Ouvrages  en  fer.  —  Nous  avons  déjà  étudié,  dans  leurs 
px'oprictés  essentielles  et  dans  leurs  applications  générales,  la 
l^V^part  des  métaux  employés  dans  les  constructions.  Il  nous 
^^ste  à  résumer  les  recommandations  spéciales  à  l'application 
^«  ces  mêmes  métaux  aux  bâtiments,  en  rappelant  que  nous 
^^^ons  résumé  leurs  propriétés  physiques  les  plus  intéressantes 
»ur  le  constructeur,  notamment  les  coefficients  de  dilatation 
ît  les  chaleurs  spécifiques,  au  chapitre  I,  §  IV,  de  la  deuxième 
^^rtie. 

Fonte.  —  Ce  composé  de  fer  et  de  carbone,  avons-nous  vu 
—  chap.  II,  §  II  — ,  se  prête  à  toutes  les  combinaisons  de 
forme  qu'on  veut  lui  donner.  Aussi  en  fait-on  un  usage  fré- 
quent en  construction  lorsqu'on  ne  réclame  pas  de  la  fonte  un 
effort  considérable  et  que  l'on  veut  obtenî^  une  pièce  accompa- 
gnée d'ornements.  La  fonte  est  utilisée  principalement  pour 
les  supports  isolés,  les  consoles,  balustrades,  tuyaux,  etc. 

Elle  résiste  mieux  que  le  fer  aux  actions  atmosphériques  et 
aux  réactions  chimiques  des  maçonneries. 


492  CHAI'.    X.    —    ABCHITECTUHE. 

Charpente.  —  Tenant  la   main  à  l'obsf 
des  plans  d'ensemble  et  de  détails,  l'architf 
ticulièrement  à  ce  que  la  coupe  des  bois, 
blages,  le  rapprochement  de»  surfaces  en  (• 
suivant  toutes  les  règles  de  l'art.  On  «■ 
boniser  et  enduire  de  peinture  à  l'hu* 
bois  engagés  dans  la  maçonnerie,  à 
le  sol. 

Chaque  ferme  des  combles  sera  cet 
les  chantiers,  préalablement  aumoni 
Pendant  le  levage  et  la  mise  ei 
chtirpentiers  à  contrc-veiiter  soign 
manière  à  prévenir  les  accidents, 
précaution  n'a  pas  été  prise  ■ —  cb 
Menuiserie,  —  Cette  partie  de  1 

généralement  trop  négligée.  — . 

preneurs  peu  consciencieux  et 

rimentés,  la  menuiserie,  mal 

occasionne  des  frais  d'entreUc 

On  exigera  donc  de  l'entrep' 

disposition  d'un  approvisloi 

sences  prescrites,  secs  et  r 

moins  deux  années  de  débi 
"  Pour  établir  écoDomip 

dit  M.  Léonce  Reynaud,  ' 

sées,  professeur  d'archi'  '' 

prendre  en  consiàératim 

des  plancbes  qui  se  tri< 

les  disposer  convenal' 


de  vue  que,  sous  l'î' 
toutes  les  planches  s'  ' 
tioa  et  de  dUatatio' 
1  qiû  âfiOÛQ* 


■  ^  aotm 

'ii'stinntion 

■  ■■A.  Ainsi  expi 

!  (lu  chaînage 

i:i  méthode  de  c 

'H  fer  garnies  de 

'Ip<i  cmffieientB  d 
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wnj» 
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,  à  tous  les  points  de  vue,  repose  sur  une  abonclànle  ( 

1  d'air  échauffé  aune  température  modérée,  préférabt __^ ^ 
coup  à  un  faible  débit  d'air  élevé  à  unp  haute  temp^!^ 


Lenlr  ce  résultat,  il  faudra  : 
A       ler  aux  appareils  de  chaufTage,  par  de  larges  ear— 

IX,  l'air  extérieur  en  ayant  soin  de  veiller  h  ce  que  la  source 

ir  ne  soit  pas  empoisonnée  de  miasmes,  émanations  ou  gaz 
pouvant  offenser  l'odorat  ou  la  santé  ; 

Réserver  dans  les  cloisons  horizontales  ou  verticales  des 
iroaux  de  grande  section  pour  la  conduite  de  l'air  chaud,  mé- 
r       ■  des  registres  pour  en  opérer  une  rép       re  distribution  ; 

o  Limiter  à  i^  mètres  au  maximum  la  ince  horizontale 
que  l'air  chaud  devra  parcourir  ; 

4°  Donner  aux  carnanx  rampants  la  plus  forte  inclinaison 
possible,  «viter  les  coudes  brusques  et  adoi  r  par  des  courbes 
de  grand  rayon  les  changements  de  directi  a  ; 

5°  Eviter  l'emploi  des  tuyaux  à  air  en  fonve  ou  eu  fer,  et  don- 
ner la  préférence  aux  matières  céramiques. 

Cheminées.  —  La  construction  des  cher  inées  doit  être  l'ob- 
jet de  soins  tout  particuliers;  on  éviterai')  nploi  des  tuyaux  en 
métal  et  môme  en  poterie,  qui  sont  suscep  ibies  de  rupture  h  la 
suite  de  tassements  dans  les  murs  :  on  donnera  la  préférence 
aux  briques  façonnées  ou  h  la  pierre  de  taille. 

Chaque  foyer  sera  surmonté  de  son  tuyau  spécial,  de  dimen- 
sions appropriées  au  volume  d'air  à  évacuer.  11  reposera  d'aii- 
leurs  sur  une  petite  voûte  en  briques  couvrant  l'espace  com- 
pris entre  le  mur,  le  chevûtre  et  les  solives  d'enchevêtrure. 

Enfin,  pour  éviter  toutes  chances  d'incendie,  on  établira  les 
projets  de  planchers  et  de  combles  en  bois,  de  façon  que  toute 
pièce  de  bois  se  trouve  éloignée  d'au  moins  0",15  de  tout 
tuyau  de  cheminée  et  à  fortiori  de  tout  foyer. 

Le  couronnement  de  chaque  cheminée  devra  être  muni  d'un 
appareil  qui  empêche  la  pluie  et  la  neige  de  tomber  dans  le 
tuyau  et  qui  mette  le  tirage  du  foyer  à  l'abri  des  changements 
de  direction  du  vent. 
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oiTURE.  —  Les  matériaux  constituant  la  charpente  des 
sont  le  bois  et  le  fer.  Nous  n'avons  plus  à  en  parler, 
rwon.— On  donne  aux  toitures  une  inclinaison  appro- 
1  nature  des  matériaux  employés  et  au  climat  de  la 
}uel  que  soit  d'ailleurs  le  système  appliqué,  il  ne  faut 
tre,  surtout  pour  les  halles  ouvertes  et  exposées  à  Tac- 
ent,  de  garnir  la  face  inférieure  de  la  couverture  au 
un  plafonnage  en  planches ,  en  plâtre  ou  en  mortier, 
rantir  le  toit  contre  le  soulèvement  par  les  bourrasques. 
OUVERTURE. — Les  matériaux  employés  dans  la  couver- 
:  les  tuiles ,  les  ardoises,  la  tôle  «de  fer ,  le  zinc  ,  le 
le  cuivre. 

ids  comparatifs  du  mètre  carré  des  diverses  couver- 
t  généralement  compris  dans  les  limites  suivantes  : 

ire  en  tuiles  plates 80»^  à  82*' 

—  à  emboîtement 3i  —  41 

ardoises 17  —  20 

fer  ou  cuivre iO  —  12 

zinc 7  —    9 

—  Les  tuiles  plates,  creuses  ou  à  rainures,  doivent 
quées  avec  de  l'argile  aussi  pure  que  possible ,  c'est- 
3mpte  de  chaux,  de  pierres  et  de  matières  fusibles  ou 
.  Le  travail  de  trituration,  de  compression  et  la  cuis- 
mdent  des  soins  particuliers.  On  exige  des  bonnes 
;  surface  lisse,  une  teinte  uniforme,  et  au  choc  un  son 
refusera  celles  dont  la  cassure  se  présenterait  sous  une 

feuilletée ,  ou  qui,  après  quelque  temps  d'emploi,  se 
int  de  mousse  ou  de  teinte  verte, 
laison  minima  à  donner  aux  toits  en  tuiles  plates  cor- 
i  2  de  hauteur  sur  3  de  base;  soit  0,66;  autrement 

une  toiture  à  deux  versants  égaux,,  la  hauteur  du 
t  le  tiers  de  la  profondeur.  Les  couvertures  qui  présen- 

inclinaison  moindre  sont  sujettes  à  de  très-fré- 
)parations ,  principalement  sur  les  bâtiments  isolés, 
IX  coups  de  vent. 

I.  3i 
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la  couverture  en  tuiles  embuilées  ou  eti  ardoises  est  prjlé. 
rahle  à  la  prérédente,  parce  qu'elle  exige  une  cliarpente  de  di- 
mensions moindres  ,  une  innlliiaigon  qui  peut  varier  sai 
convénient.  entre  0,40  et  0,66,  c'est-à-dire  que  la  hauteur  du 
comble  peut  n'être  que  le  ^  de  la  profondeur  du  bâttraent  ;  rn- 
fin  parce  que  los  frais  d'entretien  sont  de  beaucoup  inférîeiini 
ceux  de  la  couverture  en  tuiles  plates. 

Sur  plusieurs  chemins  français,  on  préfère,  à  juste  titre,  aui 
meilleures  ardoises  les  tuiles  à  emboîtement  bien  fabriqute, 
et  dont  le  pris,  à  Paris,  ne  dépasse  pas  3  fr.  30  le  mètre  carré, 

Ardoisci.  —  Ce  sont  des  fragments  de  scliîsto  lamelleilï  pw. 
venant  généralement  des  terrains  de  transition.  OnchoidnlK 
ardoises  de  qualité  supérieure,  c'est-à-dire  celles  qui  sont  Ûna, 
dures,  d'un  grain  uniforme,  et  absolument  indélayables,  On 
rencontre  quelquefois  des  ardoises  épaisses ,  lourdes,  qui  ■s 
couvrent  rapidement  de  mousse  et  de  taches  de  rouille,  se  dé- 
litent et  demandent  un  prompt  remplacement.  Malgré  lew 
faible  prix,  ces  mati^-riaux  sont  à  rejeter,  car  ils  se  détériop^i 
rapidement. 

En  France,  les  ardoises  d'Angers  (Maine-et-Loire) ,  de  I 
may  (Ardennes);  en  Angleterre,  celles  de  Festiniog  prèsP»^ 
Madoc,  Caernarvonshire  (Nortbwales)  sont  les  plus  estimes 

On  trouve  encore  des  schistes  ardoisiers  en  Bretagne ,  A  s 
le  Luxembourg  belge,  en  Maunenne,  sur  la  rivière  de  Gèn 
en  Tarentaise ,  dans  FEifcI,  ii  Meschède  en  WestphaJie, 
Hartz,  dans  la  Guadalajara  en  Espagne,  en  Moravie,  en  Silfes 
en  Suède,  en  Russie  dans  le  pays  des  Cosaques  du  Don,  -^ 
trict  de  Miousk,  etc. 

Quand  les  toitures  sont  exposées  aux  coups  de  vent  par  ^s 
lèvemeiil,  comme  celles  des  halles  ouvertes,  on  place  les  ai — 
ses  sur  un  voligeage  jointif  de  0",025  à  (i'",(i21  d'épaisseui^ — 
ayant  soin  de  ne  jias  donner  aux  voliges  plus  de  0'",25  à  0"^" 
de  largeur,  aiin  de  dimiruii^r  les  effets  du  rétrécissements  ~ 
,^aiic!ii.sseniont. 

Ixirsqii'elle^  rccoiivroiU  des  locaux  fermés,  dans  lesqu^^ 
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vent  ne  peut  pas  s'engouffrer,  les  ardoises  reposent  sans  incon- 
vénient sur  des  lattes  à  vive  arête,  de  0",070  sur  0",035,  Cette 
dernière  disposition,  plus  économique  que  la  précédente,  per- 
met en  outre  de  mastiquer  les  joints  par-dessous  avec  du  ci- 
ment ou  du  mortier ,  de  visiter  facilement  la  toiture,  et  d'en 
reconnaître  les  points  défectueux. 

lies  ardoises  se  recouvrent  généralement  s^ur  0",07  à  0*,12 
de  largeur. 

Quant  aux  dimensions ,  les  ardoises  de  0™,300  à  0",457 
offrent  le  plus  de  garantie  en  ce  qu'elles  sont  moins  fatiguées 
par  les  mouvements  du  voligeage  et  l'action  du  vent. 

Les  ardoises  anglaises  se  débitent  généralement  en  deux  ca- 
tégories : 

Les  grandes  ont  O'»,609  (24")  de  longueur  sur  0",385  (14") 
de  largeur  ; 
Et  les  petites,  0'%4S7  (18")  sur  0">,228  (9"). 
Celles  des  carrières  de  France  se  présentent  sous  quatre  mo- 
dèles: 


Longnrar* 

Largeur. 

BpaiMeur. 

Poldi 
damlUe. 

Nonkrt 
au  m.  q. 

PoMt 
du  m.  q. 

Hodèle  «BgUit.    640i»» 

360"»« 

5«» 

> 

» 

30  à  35k 

Grande  carrée.    300 

217       . 

3.5 

612 

46 

29 

Moyenne 271 

i89 

3 

485 

» 

a 

Gsrleletle 2i7 

ie2 

2,6 

284 

85 

24 

Couvertttres  métalliques.  —  On  se  sert  souvent ,  pour  cou- 
vrir certains  édifices  à  toit  aplati,  de  cuivre,  fer,  tôle,  plomb  ou 
zinc.  Dans  tous  les  cas,  le  métal  employé  devra  être  de  toute 
première  qualité  ^  tenace  et  flexible.  Toute  feuUle  présen- 
tant des  pailles,  fentes  ou  crevasses,  devra  être  rigoureu- 
seroent  refusée.  On  s'assure  par  des  mesurages  et  des  pesées 
directes,  des  dimensions  réelles  des  feuilles  amenées  sur  le 
diaotier. 

H^s  voliges  généralement  employées  sont  en  peuplier,  de 
2  XTàètres  de  longueur  sur  O'^jOlo  d'épaisseur  et  0™,15  de  largeur 
en   moyenne. 

I!>ans  les  locaux  où  Ton  n'a  pas  à  craindre  les  vapeurs  et  éma- 
ncitmons  corrosives,  on  pose  les  voliges  horizontalement,  à  ia 
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ade(r,01.'î  l'une  de  l'aulre,  en  les  Q-xnnt  sur  le»  ^^ê^  ^|vll 
-ns  par  dés  clous  à  téle  plate. 

Mats  dans  les  halles  où  circulent  les  locomotives,  datis    \^     I  If  i 
a     .ers,  les  cabinets  d'aisancesi  etc.,  là  où  les  vapeurs  attacjxt^     m'-^ 
raient  le  métal ,  on  voUge  à  recouvrement  et  en  diagonale,  [*<»  ^^ 
faciliter  les  mouvements  du  bois. 

On  8  essayé  plusieurs  systèmes  de  joints,  dits  à  rouleut^^^ 
à  coiiHsseaux,  à  agrafe,  eec-. 
Aucun  de  ces  systèmes  ne  va.  «^n 


celui  dît  à   tasseaux^    rûpr«5- 
senté   par   la   figure  519; 
laisse  toute  facilité  aux  moM 
vements  que  subit  le  itiél^ i*^^ 
sous  l'influence  de  la  tempL^-^*' 
rature,  sans  quek  pluie trour""''^  * 
une  lîssure  amenant  quelqii»  •  -* 
infiltration  dans  l'intérieur. 
La  section  A  indique  ia  dîspositiou  courante  du  tasseau  er  ■«  "^^ 

boisetdu  couvre-joint, 
La  section  B  représente  en  coupe  l'une  des  pattes  en  zino*^^** 

fort  qui,  espacées  de  mètre  en  raètre,  clouées  sur  le  toit  eir»^^ 

même  temps  que  le  tasseau  et  repliées  en  agrafe,  maintiennent  x~*  ' 

les  feuilles  de  zinc  recourbées  le  long  du  tasseau. 
Le  zinc  cannelé  s'applique  aussi  à  la  couverture  des  édifices  ^a^^ 

—  Sous  cette  forme,  il  permet  la  suppression  des  chevrons     J=^g 

mais  les  raccords  des  feuilles  sont  difficiles  k  exécuter.  Celle^^  * 

qui  présentent  le  plus  de  commodité  à  l'emploi  sont  les  feuîUe^^  m 

ayant  neuf  cannelures  pour  CjSO  de  largeur,  du  poids  de  "^"^  '  - 

logrammes  par  mètre  carré. 
Ces  feuilles  se  recouvrent  de  0'",12  dans  la  partie  supérieur    _  :mi 

et  de  la  largeur  d'une  cannelure  dans  le  sens  de  la  pen..^^  te 

du  toit. 

On  peut  voir,  dans  les  lalileaux  ci-contre,  les  numéro-        îca, 

dimensions  et  poids  des  feuilles  de  zinc  employées  le  p'         -^;j 

généralement  pour  les  travaux  de  couverture. 
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numéros  12  et  13  sont  employés  pour  fabriquer  certains 
QjyiBts  d'usage  journalier,  et  pour  exécuter  :  les  descentes  d'eau 
^3^gis  les  petites  constructions  ,  les  couvertures  de  hangars  ou 
g^l^elî^^s provisoires,  les  recouvrements  de  saillies,  corniches,  etc. 
1^6  numéro  14  est  spécial  aux  toitures  ;  c'est  celui  qui  doit 
fetr^  appliqué  le  plus  généralement. 

fjes  numéros  13  et  16  en  grande  dimension  sont  employés 
pour  couvertures  de  monuments,  chéneaux,  réservoirs. 


DÉSIGNATION. 

DIMENSIONS  DES  FEUILLES. 

AncMnoM 
dimensions. 

LoD^eur. 

Largeir. 

Surface. 

A 
B 
G 

m. 
2,00 
2,00 
2,00 

m. 
0,50 
0,65 
0,80 

1,00 
1,30 
1,60 

18/72 
24/72 
30/72 

1 

iPlISSEUR 

POIDS 

POIDS  DBS  FEUILLES. 

ICiunéros 

des 

du 

FEUILLES. 

A. 

B. 

c. 

mm. 

k. 

k. 

k. 

k. 

12 

0,69 

4,«î5 

4.65 

6,10 

7.50 

13 

0,78 

5,30 

5,30 

6,90 

8,50 

14 

0,87 

5,95 

5,95 

7,70  • 

9.50 

15 

0,98  • 

6,55 

6,55 

8,55 

10,50 

16 

1,10 

7,50 

7.50 

9,75 

13,00 

fer  et  lé  cuivre  sont  peints  à  l'huile  ,1e  premier  à  deux 
cou^olies,  le  second  à  une  couche  seulement  avant  l'emploi. 

ipplication  de  ces  couches  et  du  vernis  sera  telle  que  la 
»n  des  feuilles  métalliques,  jusqu'au  doublement,  ne  pro- 
duira point  d'écaillés  sur  la  peinture. 

On  fait  aussi  des  toitures  en  feutre  qui  s'appliquent  avec 
avantage  aux  constructions  provisoires.  L'inclinaison  du  toit 
peut  être  de  0,10  à  0,20.  —Le  voligeage  étant  fait,  on  étend 
neusement  le  feutre  soit  en  long,  soit  en  large,  les  lisières 
x^ecouvraiit  de  0",05  au  moins.  —  Il  se  fixe  sur  le  bois  par 
elous  distants  de  O^jOS  à  0»,04. 
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jue  Ton  termine  par  une  pointe  de  0",0B  de  long  en  fer 
îment  doré  ou  en  cuivre  rouge,  ou  en  argent,  et  non  en 
le,  soudée  dans  une  olive  en  fer  fixée  à  la  barre.  A  CjOS  du 
an  fixe  sur  la  tige  une  embase  métallique  destinée  à  reje- 
îHu  de  pluie.  —La  tige  est  attachée  au  faîtage  ou  à  l'une 
irmes,  autant  que  possible,  au  moyen  d'un  prolongement 
li  donne  de  la  stabilité. 

conductetir  met  la  tige  en  communication  avec  le  sol.  — 
compose  soit  d'une  série  de  barres  assemblées,  soit  d'une 
métallique  en  fer  de  0",02  ou  en  cuivre  de  0",01  de  dia- 
},  attachée  par  un  collier  au-dessus  ou  pénétrant  dans  un 
pratiqué  en  dessous  de  l'embase  de  la  tige  et  se  rendant 
un  puits  ou  un  trou  creusé  à  une  profondeur  suffisante 
rencontrer  une  couche  constamment  humide.  —  Dans  son 
urs,  le  conducteur  est  soutenu  tous  les  2  mètres  par  des 
pons  à  fourche ,  ou  des  anneaux  qui  le  maintiennent  à 
i  ou  0",15  de  l'édifice.  — '  Pour  conserver  le  métal 
li  dans  la  terre,  on  l'entoure  de  braise  de  boulanger,  corps 
onducteur  de  Télectricité. 

îxpérience' semble  indiquer  qu'une  tige  de  paratonnerre 
ge  efficacement  contre  la  foudre  un  cercle  décrit  par  un 
I  double  de  sa  hauteur  ;  mais  on  préfère  deux  paraton- 
s  de  hauteur  moyenne  à  un  seul  paratonnerre  de  grande 
tur. 

l.  Ecoulement  des  eaux.  —  La  conservation  des  bâtiments 
id  en  très-grande  partie  des  soins  apportés  à  la  construc- 
le  la  couverture.  L'écoulement  des  eaux  constitue  la  plus 
•tante  des  questions  qui  s'y  rattachent;  les  chéneaux  et 
nduites  demandent  donc  une  étude  toute  spéciale, 
àut  se  débarrasser  des  eaux  le  plus  rapidement  possible 
r  le  chemin  le  plus  direct ,  mais  en  même  temps  ne  pas 
her  à  atteindre  ce  but  par  des  moyens  vicieux.  Aussi  on 
a  l'emploi  de  tuyaux  de  descente  recoupant  brutalement  les 
ches  et  bandeaux  des  façades,  ce  qui  produit  un  effet  fâ- 
c.  Encore  bien  moins  noiera-t-on  ces  tuyaux  dans  l'épais- 
des  murs  ,  où^  par  l'effet  des  tassements  et  des  fuites,  les 


\ 
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<  one  issue  Gltrent  h  travers  les  maçonDeii^  et 
I  leur  préseDce  que  par  l'humidité  qui  envahit  lu 
■■■  «t  ka  pUnchers.  Od  doit,  en  élaborant  le  projetât 
M^MwfiM,  M  préoccuper  dès  le  commencement  des  moyeiK 
^^MAaesl  à  fournir  aux  eaux,  et  les  disposer  do  manlin 
90  b  mile  oa  les  réparations  soient  toujours  possible-:  buh 
■HriÉrfOornatérieur  de  l'habitation. 

Ob*'  00  n'emploie  pas  les  tuyaux  de  descente  pour  Uwn- 
knnrt  4eâ  taux,  il  faut  se  servir  de  gargouilles  ayant  une  sail» 
fc  Mfrfrononcée  et  qui  rejettent  les  eaux  loin  du  pied  du  bUi< 
mat,  éoot  le  pourtour  doit  absolument  être  protégé  par  uw 
wn  iafiéey  pAvée  ou  bitumée. 

les  cbêaeaux  et  les  noues  qui  servent  d'égout  aux  versuits 
danCBCiToir  une  pente  mjnima  de  O'°,01  pur  mètre.  Lakia- 
pMvda  cbéneau  sera  donc  partagée  en  une  séiie  de  pentaet 
mtes  qui  déverseront  leurs  eaux  dans  de^i  cuvettes 
■ODtant  les  tuyaux  de  descente  qu'il  est  prudent  d^ 
■  en  fonte,  en  leur  donnant  un  diamètre  assez  grand  poiii^ 
'  toutes  les  eaux  qui  pourraient  provenir  d'un  d^^ 

Ces  tuyaus,  asseïnblés  à  emboîtement,  ont  1  mètre  à  1*^^' 
de  longueur.  Ils  présentent  les  diamètres  et  poids  suivants  : 


5*     3  —    7 ,00 

81     9  —  10, on 

108     i:t  —  li  .00 

I3S      (6  —  18  ,tM) 

tes      an  —  24,00 

Ce  sont  également  les  dimensions  généralement  appliqi-^ 
aux  tuyaux  de  conduite  des  réservoirs  et  colonnes  alimentai 
da  service  des  locomotives. 

372.  Peintdrk  et  vitrerie.  —  Peiiiturc.  —  Toutes  les  pi^ 
métilliques  ou  autres  engagées  dans  la  maçonnerie  seront- 
oinertes  d'une  couche  d'impression  avant  la  pose.  Les  pac"" 
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es  des  boiseries  sont  peintes  à  trois  couches  au  ton  con- 

)le. 

us  ajouterons  quelques  mots  aux  renseignements  que  nous 

donnés  sur  ce  sujet  —  57—,  1. 1,  pour  rappeler  aux  ingé- 
s  que  le  choix  des  matières  a  une  importance  très-grande 
i  durée  des  peintures. 

céruse  et  le  blanc  de  zinc  ,  qui  constituent  la  base  de  la 
•ité  des  couleurs  employées  dans  les  b&timents,  sont  Tob- 

fraudes  très-préjudiciables  à  la  qualité  du  travail, 
falsification  de  la  céruse  se  fait  généralement  avec  la  craie, 
Ifate  de  plomb,  le  plâtre  et  surtout  avec  le  sulfate.de 
e  ou  spath  pesant.  Les  proportions  de  cette  dernière  ma- 
que  l'on  rencontre  souvent  dans  le  commerce  sont  indi- 
»  dans  le  tableau  suivant  : 

Dans  les  céruses  surfines 16  •/» 

—  No»  i... 30 

—  2.... 40  .: 

—  3 de  50à60 

I  reconnaît  facilement  le  mélange  en  attaquant  la  matière 
lée  par  l'acide  azotique  étendu  de  2  à  3  parties  d'eau 
lée.  S'il  se  produit  une  effervescence,  on  est  averti  que  la 
ur  contient  de  la  craie  ;  si  la  liqueur  laisse  un  dépôt,  il  y 
ce  delà  falsification. 

sulfate  de  chaux  se  trouve  en  calcinant  la  céruse  dans  un 
et  avec  de  l'huile  et  de  la  résine.  Le  culot  de  plomb  qui  se 
î  est  recouvert  d'une  poudre  blanche  qui  provient  du 

blanc  de  zinc  se  falsifie  également  avec  la  céruse,  la  craie, 
ttre  et  le  sulfate  de  baryte.  Pour  le  reconnattre,  on  fait 
ler  la  couleur  et  l'on  en  dissout  le  produit  dans  l'eau  à 
lie  on  ajoute  une  petite  proportion  d'acide  sulfurique. 
anc  de  zinc  pur  se  dissout  totalement,  et  donne  une  li- 
r  parfaitement  limpide.  Le  sulfate  de  baryte  laisse  un 

1  y  a  falsification  par  la  craie  ou  le  sulfate  de  chaux,  elle 
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■connaît  an  traitunt  la  solution  dans  l'acide  nitrique  par 
•de  oxalique  ou  par  le  citrate  de  baryte  qui  donnent  det 

kU  blancE. 
outre,  ti  le  blanc  de  zinc  est  mélangé  de  céruse  ,,(in  itr- 

la  présence  du  sel  de  plomb  en  versant  du  sulfhydnte 
[Dmoniaque  dans  la  liqueur,  qui  vire  au  noir. 

Les  peintures  au  blanc  de  zinc  conservent  leur  ton  beaucoup 
lus  longtemps  que  celles  au  blanc  de  plomb.  On  devra  doa« 
préférence  employer  les  premières,  principalement  dans  les 
icaus  exposés  au\  émanations. 

La  qualité  de  l'huile  et  des  siccatifs  employés  a  égaleraer-»l 
une  grande  Influence  sur  la  durée  des  ouvrages  de  peintures, 
L'ingénieur  devra  donc  porter  son  attention  sur  la  provenancrre 
desmatiôres  entrant  dans  la  composition  des  teintes  employét  =;. 

Vitrerie,  —  Pour  garnir  les  baies  destinées  à  donner  la 
lumière,  on  choisit  des  vitres  ordinaires  bien  recuites,  iitijf—s, 
sans  gauche,  exemptes  de  bulles  ou  de  stries.  Pour  les  parti  <s 
verticales,  on  emploie  le  verre  simple,  en  feuilles  de  0",D  *)2 
d'épaisseur.  Pour  les  parties  inclinées  et  exposées  au  ventu^WLà 
la  grêle,  on  prend  du  verre  double.  Afin  d'éviter  l'aclion  du  ^so- 
leil dans  le  local  abrité  par  ces  vitrages ,  on  donne  a  la  surf^^ce 
des  verres  im  cannelage  qui  renvoie  à  rextérieur  une  partie  K:3e5 
rayons  de  chaleur.  Dans  les  grandes  halles,  on  emploie  gc^cné- 
raicment  des  plaques  de  verre  coulé  sur  des  tables  en  fo  Mie 
disposées  à  cet  effet.  L'épaisseur  de  ces  plaques  peut  varier—  de 
0",003j  à  O^jOO.'Î.On  a  soin  déplacer  les  vitres  à  bain  de  in»,  or- 
lier  assez  épais  et  de  laisser  un  jeu  suflisant  pour  que  le  \es  rrp 
ne  soit  jias  trop  serré  dans  son  encadrement. 

Afin  d'éviter  une  perte  dans  l'emploi  des  vitres  ou  un  t=  ut- 
croît  de  prix,  on  fait  bien  de  régler  les  dimensions  des  carream 
des  baies  d'après  celles  dos  feuilles  que  l'on  trouve  dans  lecora- 
merce,  etqui  sont  doiuiées  en  centimètres  par  la  série  suivante: 
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selon  la  position  du  vitrage,  le  choix  du  verre  et  son 

îur. 

verres  de  fabrication  spéciale,  rayés  ou  à  losanges,  de 

18  d'épaisseur,  employés  pour  vitrage  et  couvertures  de 

halles,  etc.,  ont  ordinairement  les  dimensions  suivantes: 

jgc    19^    \n*i 

lê^  "50'  6Ô  ^"^  P^'^  de  8  à  10  francs  le  înètre  carré  pour 

*ayé,  et  de  H  à  15  francs  le  mètre  carré  pour  verre  à 

es  ;  ils  sont  expédiés  en  caisses  contenant  environ  12  mè- 

rrés. 

n  le  verre  cannelé  se  fabrique  couramment  aux  dimen- 

le  gj-y  et  se  paye  5  fr.  25  ou  6  fr.  80  le  mètre  carré,  sui- 
ue  son  épaisseur  est  de  0'",002  ou  0'",003. 

.  Entretien  des  bâtiments.  — La  durée  d'un  bâtiment 

onstruit  et  l'importance  des  frais  d'entretien  dépendent 

ins  apportés  aux  réparations  courantes,  et  qui  peuvent  se 

er  ainsi  : 

Donner  un  écoulement  continu  aux  eaux  du  sol  et  du 

ol  en  contact  avec  le  bâtiment ,  afin  de  le  préserver  de 

dite. 

Prendre  les  mêmes  précautions  pour  les  cours  et  voies 

s. 

)ébarrasser  les  toits  de  la  neige  trop  abondante  ;  en  hiver, 

er  les  noues ,  chéneaux ,  tuyaux  et  conduites  d'eau  qui 

lient  être  obstrués  par  la  gelée  ou  toute  autre  cause. 

Réparer  ou  remplacer  sans  retard  toute  pièce  avariée,  afin 

êcher  TefTet  du  mauvais  état  de  cette  pièce  sur  le  reste  de 

;e,  cfTet  qui  pourrait  arriver  à  compromettre  l'usage  du 

ent  ou  la  sécurité  des  personnes. 

\  l'extérieur,  renouveler  les  peintures  dès  que  les  an- 

\%  couches  commencent  à  s'écailler.  Avant  d'appliquer  la 

lie  peinture,  on  doit  enlever  presque  entièrement  l'an- 

î  par  un  lavage  à  la  lessive  ou  à  Feau  seconde.  Cette  opé- 

,  qui  se  fait  tous  les  trois  ou  quatre  ans  environ ,  sera 

inée  de  manière  à  ne  pas  gêner  le  service.  En  entrete-^ 


508  CHAF.    X.    ~-    AHCUITKCTiJBt. 

nant  convenablement  les  peintures  sur  les  bois  apparents,  on 
peut  conserver  ces  derniers  pendant  âe  longues  années  en  pa^ 
bit  état. 

—  A  l'intérieur,  et  surtout  dans  les  parties  fréquentées  pa:  j 
le  public,  entretenir  constamment  les  suriitces  visibles  dam  un  I 
grand  état  de  propreté. 

—  Renouveler  tous  les  ans  les  surfaces  simplement  enduilo  1 
de  peinture  à  la  colle ,  lorsqu'elles  font  partie  de  locaui  liés-  | 
fréquentés  par  le  personnel  de  service,  tels  que  :  lampisterie, 
corps  de  garde,  magasins,  etc. 

—  Entretenir  en  parfiaîl  i^lat  le  sol  de  tous  les  locaui  Tti- 
qUHités  soit  par  le  public,  soit  par  les  hommes  de  service ,  de 
manière  à  empêcher  les  accidents  ou  les  embarras  qui  poiu- 
raient  se  produire  kh  suite  d'entraves  apportées  à  la  circulation 
par  des  trous  ou  solution  de  continuité.  IL  laut  donc  avoir  en 
réserve  quelques  matériaux  nécessaires  à  ces  réparations,  tels 
que  :  des  carreaux  en  poterie  ou  en  pierre ,  des  lames  de  par- 
quet en  cbéne  ou  en  sapin,  de  l'asphalte,  etc. 

-  —  Donner  une  attention  toute  spéciale  aux  serrures  et  ferre- 
ments des  parties  mobiles,  et  dès  qu'une  pièce ,  quelle  qu'elle 
soit,  vient  à  faire  défaut,  y  porter  remède  immédiatement  pour 
que  l'avarie  ne  s'aggrave  pas.  Il  faut  toujours  avoir,  à  cet  effet, 
quelques  serrures  et  ferrements  en  approvisionnement. 

—  Effectuer  d'une  manière  régulière  et  périodique  le  ramo- 
nage des  cheminées,  afin  de  conserver  aux  foyers  un  tirage 
convenable  et  de  préserver  les  bâtiments  contre  les  chances 
d'incendies. 

—  Nettoyer  souvent  les  vitrages  qui  donnent  la  lumière  à 
l'intérieur  des  bâtiments.  S'il  y  a  des  taches  de  peinture,  on 
les  enlève  à  i'cau  seconde  ou  avec  une  spatule  en  bois  et  on 
achève  avec  une  bouillie  de  blanc  d'Espagne.  Les  autres  taches 
s'enlèvent  en  frollant  le  verre  avec  du  blanc  de  craie  délayé  dans 
l'eau  et  en  essuyant  avant  la  dessiccation  du  blanc.  On  consene 
toujours  en  magasin  des  vitres  aux  dimensions. 

—  Maintenir  constamment  dans  le  plus  parfait  état  de  pro- 
preté les  vvater-closet  et  les  urinoirs.  A  cet  effet,  les  fosses 
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ices  seront  vidées  à  des  époques  bien  réglées,  et  les  uri- 
argement  pourvus  d*eau  courante.  Lorsque  les  installa- 
e  la  gare  ne  permettront  pas  d'y  appliquer  ce  mode  de 
ige,  les  urinoirs  et  water-closet  seront  lavés  et  balayés 
irs  fois  par  jour,  notamment  avant  et  après  le  passage 
ins  — 346,  347— . 

5  avons  parlé  précédemment -^chap.  I,  1. 1  — delà  con- 
}n  des  égouts  dans  les  stations.  Les  tuyaux  qui  conduisent 
X  dans  ces  collecteurs  doivent  être  soigneusement  sur- 
et ces  collecteurs  eux-mêmes  périodiquement  nettoyés 
irrassés  de  toutes  les  matières  qui  pourraient  mettre  ob- 
i  l'écoulement  des  eaux. 

5  renvoyons  également  aux  détails  que  nous  avons  don- 
'  Tentretien  des  charpentes  en  bois,  des  maçonneries,  des 
s,  des  cours  et  voies  d'accès  et  des  plantations ,  notâm- 
es plantations  d'ornement,  qui  réclament  des  soins  tout 
liers. 


CHAPITHE  XI. 

ORGANISATION  DU  SERVICE  DE  LA  VOIE. 


374.  Division  m;  sehvick.  —  Le  personnel  subordonné  è 
l'ingénieur  en  chef  du  service  de  la  voie  forme  généralement 
quatre  subdivisions  :  —  i"  Travaux  et  surveillance  ;  —  2*  Btu* 
des  techniques  ;  —  3»  Comptabilité;  —  4"  Affaires  r/énéraUs. 

Dans  la  première  se  groupent  les  agents  rhargi^  des  travaux 
de  construction,  de  l'entretien  et  du  maintien  des  règleraenU 
de  police. 

Les  attribntionEi  du  personnel  de  la  deuxième  subdivision^ 
comprennent  toutes  les  opérations  concernant  la  rédaction  d^^^ 
projets,  les  recherches  relatives  à  la  construction,  à  ramélior-...,^^ 
tion  et  au  renouvellement  du  chemin. 

A  la  troisième  est  confié  le  soin  de  rendre  compte 
mouvement  des  matières  et  des  fonds. 

Enfin  la  quatrième  subdivision  centralise  tous  les  rappck/-/^ 
de  la  Direction  du  service  avec  le  personnel  sous  ses  ordï-es- 
toutes  les  relations  que  la  Direction  entretient  avec  les  autres- 
services,  avec  les  constructeurs  ou  fournisseurs  et  avec  les  , 
veraiits. 

§1- 
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;t7.'l.  ArrRiuiTioNs.  —  Le  chemin  de  fer  établi  et  livré  et  l'ex- 
ploitation, les  fonctions  normales  du  personnel  chargé  de  l'en- 
tretien et  de  la  niirveillance  peuvent  se  définir  ainsi  : 

—  Entretenir  l'infrastructure,  la  voie  et  toutes  les  dépen- 
dances du  chemin; 

—  Assurer  a\i\  trains  la  libre  circulation  ; 
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—  Appliquer  les  règlements  de  police  ; 

—  Conserver  le  domaine  du  chemin  de  fer. 

Quant  aux  travaux  d'agrandissement  ou  d'extension,  on  peut 
sans  inconvénient  les  confier  au  même  personnel  complété  au 
besoin  par  l'adjonction  de  quelques  agents  temporaires. 

Indépendamment  des  soins  exigés  par  l'entretien  courant,  il 
faut,  surtout  pour  une  ligne  nouvellement  ouverte  à  l'exploita- 
tion, se  prémunir  contre  deux  genres  de  difficultés  spéciales  : 

l""  Interruption  subite  de  la  voie  résultant  :  de  tassements 
anormaux  ;  d'effondrements  provoqués  par  les  gelées,  les  dégels 
et  par  les  inondations;  de  ruptures  inopinées;  de  dég&ts  impré- 
vus; d'incendie,  etc. 

2"  Insubordination  des  populations  riveraines  et  infractions 
cantre  les  règlements  de  police  du  chemin  de  fer. 

Préoccupées  ajuste  titre  des  dangers  qui  menacent  sans 
ce^se  les  trains  en  marche,  et  afin  de  parer  aux  nécessités  créées 
psL'm  ces  éventualités,  la  plupart  des  administrations  ont  mis 
I^mjirs  lignes  en  exploitation  en  installant  un  double  personnel  : 
d  ^  mjne  part,  personnel  ayant  à  effectuer  les  travaux  d entretien 
^:K-*oprement  dits  ;  d'autre  part,  personnel  spécial  chargé  de  la 
'^^^lice  et  de  la  surveillance  de  la  ligne;  ce  double  personnel 
Tomctionnant  d'ailleurs  sous  les  ordres  d'un  seul  et  même  état* 
major  de  chefs-gardes,  de  chefs-poseurs,  pîqueurs,  chefs  de  sec- 
Won  et  ingénieurs. 

Comme  cette  organisation  existe  encore  sur  certaines  lignes 
importantes,  il  est  utile  de  l'étudier. 

Personnel  de  F  entretien.  —  La  ligne  est  divisée  en  cantons 
dont  l'étendue  varie  selon  les  circonstances  et  les  localités. 
Gomme  limites,  on  peut  compter  un  homme  pour  900  à 
1 500  mètres  de  voie  simple  selon  les  conditions  de  trafic  et  de 

pentes,  les  lignes  à  voie  unique  employant,  en  général,  les  ^ 

du  nombre  d'hommes  nécessaires  aux  lignes  à  deux  voies. 

Chaque  canton  est  confié  à  un  groupe  d'ouvriers  :  Equipe  de 
poseurs^  brigade  de  captonniers,  atelier  de  piocheurs^  etc. 
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ponner  ou  transmettre  les  signaux; 
^JNivrir  et  fermer  les  barrières  des  passages  à  niveau  ; 
■Ihopécher  le  stationnement  ou  la  circulation  dans  l'en- 
mUi  chemin  de  fer,  des  personnes  non  autorisées  ou  des 
ppc  mal  gardés. 

Mardes  sont  assermentés  et  dressent  procès-verbal  des 
contraventions  qu'ils  constatent.  Ils  requièrent  au 
le  concours  des  cantonniers  dans  tous  les  cas  où  il  faut 
ce. 

umé  démontre  que  le  partage  des  attributions  de  sur- 
bce,  sauf  la  question  du  gardiennage  des  barrières,  sur 
aie  nous  allons  revenir,  produit,  en  quelque  sorte,  un 
Ae  emploi.  Cet  état  de  choses  peut  même  amener  un  résul- 
Icheux  en  ce  que  les  mômes  obligations,  incombant  à  deux 
2fories  d'agents  chargés  d'attributions  en  apparence  diffé- 
L^?,  mais  qui  en  définitive  rentrent  lés  unes  dans  les  autres, 
ont  n'être  remplies  convenablement  par  aucune  d'elles.  La 
jnsabilité  ainsi  partagée  disparaît, 
issi  quelques-unes  des  plus  anciennes  compagnies  de  che- 
;  de  fer,  trouvant  dans  cette  organisation  un  excès  de  pré- 
on  plus  nuisible  qu'utile  et  espérant  ne  rien  sacrifier  des 
itions  de  s^icurité,  groupent  en  une  seule  catégorie  le  per- 
b1  attaché  à  la  voie,  laissant  toute  la  responsabilité  du  ser- 
dans  un  canton  ou  triage  à  Tcquipe  ou  atelier  chargé  de 
*6tien  de  la  voie,  et  réalisent  par  cette  disposition  une  très- 
ile  réduction  sur  les  frais  d'exploitation, 
service  s'organise  alors  de  la  manière  suivante  : 
La  manœuvre  des  barrières  de  passages  à  niveau  très- 
lentés  est  faite  de  jour  et  de  nuit  par  des  gardes-po- 
»  logés  dans  la  maison  établie  à  proximité  et  qui  n'ont 
rveillance  que  des  abords  de  leur  passage,  sans  canton- 
înt; 

>  La  manœuvre  des  barrières  des  passages  à  niveau  moins 
>rtants  est  confiée  le  jour  à  des  femmes  de  poseurs,  et  la 
,  pendant  le  temps  que  dure  la  circulation  des  trains,  au 
i  et  à  sa  femme  s'il  y  a  une  maison  à  proximité  du  passage, 

T.  II.  33 
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ou  à  uo  garde-poseur  détaché  d'une  équipe  voUiiie  ilBiulecy 
coniraire; 

—  Le  jour  Ik  surveillance  est  exercée  dans  chaque  ran 
pAr  le  chef  d'équipe,  dont  les  tournées  sont  muHipliéefl,  ou 
l'un  des  ouvriers  qu'il  a  spécialement  désif^né  pour  celaets 
sa  mpoDsabilité. 

—  Le  mfime  service  fst  fait  de  nuit  par  des  gardes^powag 
ttKtvêoBntdes  équipes  et  dont  les  cantons,  en  raison  de  m  qii|| 
n'ont  pointa  s'occuper  de  la  garde  des  barrières,  varienld«4l 
B  kiloitiâtret  ;  ces  dernier»  agents,  au  nombre  de  deux  (kirpuMs, 
alternent  entre  eux  hebdomadairement. 

8Ur  csrtainee  lignes  oille  service  de  jour  est  organisé  corn 
dtMle  cas  précédent,  il  n'y  a  pas  de  gardes  de  nnit,nistg» 
lUUent  une  surveillance  générale. 

En  Allemagne  enfin,  sur  quelques  lignes  où  la  circulttion  ((t> 
très-peu  active,  on  a  quelquefois  di>isé  la  partie  de  la  1^ 
oObflée  au  piqueur  en  petits  cantons  surveillés  et  entretonns 
par  un  seul  garde.  L'étendue  de  chaque  canton  varie  sulnal 
l'importance  des  travaux  à  effectuer  et  la  Tréqu  en  talion  des  pas- 
sages îi  niveau  ;  elle  est  en  moyenne  de  l  kilomètre.  Les  prdes 
se  réunissent  en  équipes  lorsque  se  présenlenl  sur  nii  Ca]ilnn 
des  travaux  qu'un  seul  homme  ne  peut  exécuter,  tels  qu'imittè- 
vage  en  grand,  un  ballastage,  une  grande  réparation,  etc. 

Ce  dernier  système  fait  exception.  Le  troisième  suffit  pour  le 
service  de  jour,  nuis  sur  les  lignes  à  grand  trafic  il  est  trop 
réduit  pour  la  nuit.  Le  second  nous  semble  préférable  aux  dan 
autres,  en  ce  qu'il  permet  de  diminuer  notablement  le  pw- 
sonnel  de?  gardes,  sans  compromettre  la  sécnrilé. 

Le  premier  système  peut  d'ailleurs  s'appliquer  aux  lignes 
nouvelles  et  f;ùre  place  an  second  lorsque  les  populations  se 
sont  familiarisées  avec  les  exigences  de  l'exploitation. 

'.\~(i.  F.vFMi'i.i:*  iiiiRû^Ms\Tia>.  —  Le  classement  des  dirtfs 
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du  service  de  reniretien  et  de  la  surveillance  de  la  ligne 
lu  près  le  même  sur  tous  les  chemins,  mais  Timportance 
ibre  des  agents  varie,  comme  le  montrent  les  exemples 
s,  d'après  la  fréquence  des  trains  : 

1.  —  Vingéfîietir  en  chef  pour  Tentretien,  la  «urveil- 

t  les  travaux  neufs  sur  tout  le  réseau  a  sous  sa  direction  : . 

es  ingénieurs  ordinaires  pour  Tentretien  et  la  surveil-  * 

es  lignes  en  exploitation  ; 

es  ingénieurs  ordinaires  pour  les  lignes  en  construction. 

^énieur  ordinaire  pour  l'entretien  et  la  surveillance  a 

s  ordres  des  chefs  de  section. 

[ue  section^  d'une  longueur  moyenne  de  200  kilomètres, 

isee  en  quatre  arrondissements  d'environ  SO  kilomètres 

iieur. 

tête  de  chaque  arrondissement  se  trouve  un  conducteur. 

arrondissements  se  partagent  en  subdivisions  de  15  à 

•mètres,  dont  l'entretien  et  la  surveillance  sont  confiés  fc 

ueur. 

n,  au-dessous  du  piqueur,  viennent  les  cmttùnniers ^i  les 

• 

cantonniers  sont  répartis  par  brigades  de  quatre  à  cinq 
3s,  dont  un  chef  cantonnier,  chargés  de  l'entretien  de 
nètres  de  voie. 

gardes  préposés  à  la  surveillance  de  jour  et  de  nuît  com- 
înt  les  gardes-ligne  et  les  gardes-barrières.  Pendant  te 
i  sont  des  femmes,  en  général,  qui  surveillent  les  pas- 
i  niveau  et  manœuvrent  les  barrières. 
;ervice  de  nuit  est  entièrement  confié  à  des  hommes,  sous 
ctîon  d'un  seul  surveillant  pour  chaque  arrondissement. 

is-Lyon-Méditerranée.  —  V ingénieur  en  chef  dirige  le 

î  de  l'entretien  et  de  la  surveillance  de  toutes  les  lignes 

doitation. 

igénieur  est  chargé  des  lignes  ou  parties  de  lignes  oom- 

dans  un  arrondissement  ; 
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personnel  comprend  un  conducteur  chef  de  section,  son 
ble  ou  garde-magasin  et  un  piqueur  de  nuitj  chargé  de 
er  le  service  de  nuit  dans  toute  retendue  de  la  section. 
>  ordres  directs  du  conducteur:  nue  équipe  volante  corn- 
l'un  clief  d'équipe,  un  menuisier,  un  charpentier,  un 
r  et  un  forgeron.  Cette  équipe  est  affectée  aux  petits 
d'entretien  qui  ne  demandent  pas  le  concours  d'un 
eneur. 

îction  se  subdivise  en  districts  de  15  k  20  kilomètres, 
hacun  à  leur  tôte  un  piqueur  de  jour. 
istrict  comprend  un  certain  nombre  de  cantons  de  3  à 
lètres  de  longueur. 

hef  d'équipe  avec  trois />05e?/r5  à  poste  fixe  entretient  un 
• 

y  a  point  de  gardes-ligne  proprement  dits.  Le  service  de 
inage  de  la  voie  est  fait  le  jour  par  les  poseurs.  La  voie 
ardée  la  nuit  que  par  les  surveillants ,  qui  inspectent 
igueur  de  ligne  d'environ  10  kilomètres,  soit  20  kilo- 
de  parcours. —  Le  surveillant  doit  s'assurer  pendant  son 
rue  tout  est  en  ordre  sur  la  ligne;  régler  Tespacement 
îins  ;  recueillir  les  objets  tombés  sur  la  voie  ;  décou- 
s  ruptures  de  rails  ;  déjouer  les  tentatives  de  malveil- 
etc.  —  Mais  ce  service  laisse  à  désirer;  il  est  dangereux 
es  surveillants,  fréquemment  heurtés  par  des  trains 
idus.  On  se  propose  de  supprimer  ces  employés  et  de 
nplacer  par  un  certain  nombre  de  gardes  spéciaux 
3S  à  poste  fixe  entre  les  stations  trop  espacées,  points 
surveillance  de  nuit  est  confiée  au  personnel  de  Texploi- 

barrières  sont  desservies  généralement  par  les  femmes 

eurs  logés  aux  passages  à  niveau.  11  n'y  a  d'exception  que 

rtains  points  importants  tels  que  passages  très-fréquen- 

mnels,  points  dangereux,  qui  sont  confiés  à  des  gardes 

ux  chargés  en  même  temps  de  la  manœuvre  des  barrières 

es. 

surveillance  générale  est  exercée  dans  chaque  section  par 
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troit)  ou  quatre  ouvriers,  âuît  sur.  la  ligne  it  deux  \oies 

rier  pour  1  J2fi  mètres  de  ligne,  et  ëur  l'embranché- 

ji'ouvrifr  pour  1  500  mètres. 

imulation  des  traing,  au  nombre  de  cinq  réguliers  dans 

aens,  commençait  vers  cinq  heures  du  matin  et  se  ter- 

k  neuf  ou  à\\  heures  du  soir  ;  par  conséquent  point  de 

de  nuit  proprement  dit. 

150  passages  à  niveau  de  la  ligne  principale  étaient  des- 

Kir  139  gardes  répartis  comme  suit  : 


l'eu  1 8S7,  la  ligne  était  en  <{uelque  sorte  dépourvue  de 
i  de  gardes;  la  compagnie  de  l'Est  a,  depuis,  comble 
;une  et  diminué  par  \k  le  nombre  des  gardes,  en  adoptant 
r^  la  manœuvre  à  distance  appliquée  à  un  certain  som- 
jiirrières —  99  — . 

ty»  BADois.  —  Dépendant  de  la  Direction  générale  des 
communication,  le  service  de  l'entretien  et  de  la  Bur- 
e  ae  partage  entre  plusieurs  divisions  de  chemin  de  fer 
nbeihn^jEmler — ,  qui  s'étendent  sur  12  ou  JS  lieues 
;ueur.  Ces  divisions  sont  administrées  par  un  chef 
iand — et  un  sous-chef,  l'un  de  ces  fonctionnaires  s'oc- 
ie  la  partie  technique  en  sa  qualité  d'ingénieur,  l'autre 
rtie  administrative,  et  leurs  attributions  embrassant 
qui  coiicfriif  la  voie,  la  locomotion,  l'exploitation,  le 
ï  linrvice  de  la  poste. 

peaduvûrstandjl'ingénieurdedistrict— flcîtrAs- 
s  piqueurs  —  Bahnmeister  — ,  chaînés 
1  et  la  surveillance  sur  'ine  subdivision  de 
#ur. 
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le  piqueur  de  nuit,  qui  effectue  partie  de  son  pareou n  An 
les  tnios,  partie  à  pied. 

Est.  —  L'ingénieur  en  chef  de  la  voie  direeinir  des  trmtaiu 
a  sous  ses  ordres:  des  ingénieurs  en  chefetortHnairet  pourU 
service  de  la  coostruction,  des  ingénieurs  principaux  chan^ 
chacun  de  l'enlretien  et  de  la  gurveillanoe  à'uae  àtuisionit 
400  kilomètres  en  moyenne. 

Chaque  division,  ayant  d'ailleurs  à  sa  disposition  un  ciitt 
poseur,  un  surveillant  du  télégropbe  et  un  surveillant  des  plto.  _ 
tations ,  est  partagée  en  teclions  d'environ  60  kilomèttv 
confiées  à  des  chefs  détection. 

La  section  comprend  trois  stf&ffi'tiisÛMM  de  20  kïlom&tres- 4  ' 
la  tjte  de  chacune  d'elles  est  un  piqueur.  La  section  est  comme  i 
à  rUuest  pourvue  d'un  petit  atelier  muni  d'outils.  Un  gardt-  i 
chêfp&T  section  est  chargé  de  surveiller  les  gardes  pendant  ha 
nuit. 

Le  jour,  le  chef  diqmpe  ou  l'un  de  ses  ouvriers  surv 
chaque  canton;  le  serriee  des  barrières  est  effectué  par  i 
^ardeê-poiwrt  à  peste  flie  pour  les  passages  importanis  et  jurl 
des  femmes  de  poseurs  peur  les  autres  passages. 

La  nuit  un  garde-poseur  surveille  un  eanten  de  i  à  8  lu 
mètres;  les  harrières  sont  manœuvrées  par  des  gardes^ 
et  leurs  femmes,  logés  près  du  passage. 


CuEMiNS  u'alsacb.  —  Cofl  chemius,  compris  en  tRSi)dan«I| 
grand  réseau  de  l'Est  fran^us,  se  composaient,  avaiiiltiru»ioaj 
de  la  ligne  de  Strasbourg  k  Bàle,  &  deux  voies  —  UÛ'',HOO — 
et  de  l'embranchement  & 
—  13S7Û0  —  ;  eoMi 

Sous  ladireotloo' 
chef  de  serviw  é» 

—  Trois  co 

-C 

smtu» 


i  Bàle,  &  deux  voies  —  J 
macfayhjt  Thann, 


:;rL's  l'ailette 

■  par  lo  train 

'-iiips  sa  lumière 

l'obscurité  —  AN- 
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Ed&d  le  personnel  inférieur  daas  la  faiérarciiie  des  agetitj 
permaneats  se  compose  des  gardes-ligne  —  Bahmomin  ~~ 
qui  surveillent  chacun  1 200  mètres  de  ligue.  Os  ^rdts  mu 
sous  leurs  ordres  des  oumers  auxiliaires  en  nombre  variée 
selon  l'importance  des  travaux  d'entretien.  A  tour  de  lùlç, 
cliaqufi  garde  aidé  d'un  ouvrier  auxiliaire  sunreille  pendant  li 
nuit  deux  cantons  contigus. 

Nous  reviendrons  sur  ces  divers  mode  d'organisation  eii 
traitant  de  l'adminisl  ration  en  général  ;  remarquons  seuleiuenl 
ici  que  l'on  retrouve,  dans  ces  exemples,  l'empreinte  des  sis- 
tèmes  administratifs  propres  aux  pays  où  se  trouvent  tes  che- 
mins en  question  :  En  France,  la  centralisation  à  outiance' 
en  Allemagne,  l'autonomie  locale  ;  chacune  avec  ses  avaclige 
et  ses  inconvénients. 

Passons  maintenant  aut  détails  des  fonctions  du  personael 
de  la  voie. 

377.  MESURKSitE  sÉcufiiTÉ  '.  —  PouF  évitcr  les  répétitions, 
rappelons  que  toutes  les  prescriptions  des  règleraenls  desipnain 
qui  concernent  les  trains  s'appliquent  également  aui  maclii- 
nes circulant  isolément;  autrementdit,  toute  machine  en  mou- 
vement ,  attelée  ou  non ,  doit  ^tre  assimilée  ;i  un  train  en 
marche. 

En  oe  qui  intéresse  la  circulation,  la  voie  se  présente  ^ûUJ 
trois  états  ;  elle  peut  ôlre  : 

—  Absolument  libre,  oITrant  aux  trains  toute  sécurité  ; 

■  —  Incomplètement  libre,   c'est-à-dire   n'admettant  le  par- 
cours des  trains  qu'avec  précaution  ; 

—  Impraticable,  dani^ereuse. 

A  l'aide  de  signaux  convenus,  le  personnel  de  la  voie  «si 
chargé  d'indiquer  au  personnel  des  trains  l'un  de  ces  troisétats. 

'  L'iitud»;  complote  «los  movciis  cmpliivcs  pour  assurer  la  ciri^ulalion  te 
trains  trouvant  sa  pliicc  uaturolli-  dans  la  3«  [lartie  —  EXPIX)1TATI0N, 
rhap.  Il,  §  I  —,  nous  riims  kirnniis  a  imiiquer  ici  ceu\  <le  c(,-s  nioicns- 
1ps  signaux  —  r[iri  jutiîrcsscnl  plus  spéi'iali'mmil  le  personnel  do  In  viiie. 
Rnlin  mi  trnuvpra  auv  annexes  E  vl  II  des  iiislruetiiins  s|>éfiales  rrLitive- 
j  IVinploi  il.'s  si-naiiv.-  V..ir  aii>si  rhap.  VIII,  g  I, 
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D'autre  part,  les  trains  ont  à  transmettre  au  personnel  de  la 
voie  certaines  indications  relatives  soit  à  la  voie  et  au  télé- 
graphe, soit  aux  trains  eux-mêmes,  soit  enfin  au  mouvement 
général. 

Noi|s  diviserons  donc  les  signaux,  dont  nous  nous  occupons 
ici,  en  deux  catégories  : 

Signaux  du  service  de  la  voie  ; 

Signaux  du  service  de  l'exploitation. 

L'organisation  des  signaux  est  exposée  à  deux  écueils  :  sura- 
bondance de  précautions  ,  exagération  de  moyens  —  c'est  le 
système  allemand*  —  ;  ou  bien  excès  de  simplification ,  carac- 
téristique du  système  longtemps  suivi  en  France,  mais  qui 
tend  à  se  modifier. 

Comme  exemples  de  solutions  différentes  d'un  même  pro- 
blème, citons  les  deux  cas  suivants  : 

Faut-il  établir  entre  les  agents  de  la  voie  une  correspon- 
dance permanente ,  et  à  l'aide  de  cette  correspondance  est-il 
nécessaire  d'annoncer  au  loin  l'approche  d'un  train  ? 

Faut-il  indiquer  au  mécanicien  en  marche  que  la  voie  est 
libre  et  qu'il  peut  avancer  en  toute  sécurité? 

Sur  la  première  question,  l'école  allemande  s'est  longtemps 
prononcée  pour  l'affirmative,  et  dans  ce  but  elle  a  employé  de 
nombreux  appareils,  des  moyens  très-compliqués  dont  le  dis- 
pendieux usage  peut  même  faire  défaut,  par  suite  d'accidents 
inévitables,  précisément  au  moment  le  plus  inopportun. 

A  la  même  question,  l'école  française  répond  parla  néga- 
tive. Elle  repousse  avec  raison  tout  système  de  signaux  destinés 
à  informer  le  personnel  de  la  voie  de  l'approche  d'un  train,  car 

UN  TRAIN  DOIT  TOUJOURS  ÊTRE  AITENDU. 

Sur  la  seconde  question,  les  écoles  anglaise  et  allemande 
disent  oui.  A  tort,  l'école  française  dit  non ,  sous  prétexte  que 
l'attention  du  mécanicien  doit  s'émousser  par  la  monotonie. 

*  Das  Telegraphen  und  Signalwesen  der  Eisenbahnen,  Geschichle  und 
Technik  dcsselben,  von  M.  M.  Freih,  von  Weber.  Weimar,  1867. 
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Elle  considère  donc  comme  plus  nuisible  qu'utile  le  sïgnaV  ^^ 
la  voie  libre  donné  au  mécanicien.  Hais  ce  lai^oiineim  '^m 
repose  sur  une  subtilité  ou  plutAt  sur  une  naïiett».  La  p»  a^ 
sence  seule  des  gardes  et  des  feux  fixes  ne  remplit-elle  »i^ 
l'office  de  signaux,  en  donnant  au  mécanicien  ta  garar»  t^j„ 
d'une  surveillance  permanente?  Supprimez  de  la  ligne  j_^ 
gardes  et  les  feux  blancs  ou  colorés  et  e!>sayez  de  faire  la^^ 
cher,  même  à  vitesse  modérée,  un  mfcanicien  sur  une  Vc:»:» 
déserte. 

Si,  d'après  les  conventions  —  car  tuiil  est  conventioa  ^ 
fait  de  signaux — ,  les  gardes  et  les  feux  blancs  sur  la  Vc:^,-. 
ne  commandent  ni  le  ralentissement  ni  l'urrét,  ils  indi([ueaj( 
du  moins  que  la  voi  eest  gardée  et  libre  par  conséquet»  t . 
on  ne  peut  donc  pas  dire  que  l'absence  de  signaux  est  «_]„ 
indice  de  liberté  de  la  voie,  car  il  n'y  a  jamais  abi^ence  de  .^^i- 
gnaux.  D'ailleurs  le  signal  de  la  voie  libre  oblige  le  [lersonrsMie) 
de  la  voie  à  se  tenir  sur  ses  gardes,  et  à  ce]  titre  doit  et  — ^ 
maintenu. 

Le  système  que  nous  allons  indiquer  évite  les  deux  éeuei-^'^^ 
signalés  plus  haut,  et  n'en  atteint  pas  miiins  complclemenl  J^-  ^^ 
but  firoposé. 

)■'  yiGNAlIX  DU  SERVlCb:  DE  LA  VOIE.— Chaque  af,'eii»    ■*' 

en  ser\ice  porte  les  ubjets  suivants  qu'il  emploie  k  la  truns " 

mission  des  signaux  : 

—  l'ne  corne  d'appel,  un  drapeau  rouge,  un  drapeau  vertn:; 
ou  janiiL'  ',  un  étui  pour  recevoir  ces  drapeaux  enroulés,  quel- 
ques pétards  —   Kiiall-sirinal  —  renfermés   dans   une  hotte. 
une  lanterne  à  trois  feux  :  rouge,  vert  on  jaune  et  blanc. 

La  ligne  est,  en  outre,  protégée  par  les  signaux  fixes  étudiés 
précédemment  ^. 

'  Al)  cliiiiiin  rir  L^im,  !■(■>  ■Ivappaiix  son!  iiimili's  sur  .Ieu\   Inii^'lcï 
lï'iiilies  ;i  11  III'-  (AlnJiiiilv-   \i\\y  tli'iix   iiIhIiih's.  (IIki'IIH.   lrin;.'k' rst  munit 
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|U«  la  lumière  est  obscurcie  par  une  cause  quelconque 
le  jour  baisiie,  les  lanternes  des  signaux  doivent  6tre 
nues  allumée-)  jusqu'au  gi^nd  jour. 


;ï  l'usage  de  ces  difTcrents  objets  pourindiquer  aux  trains 
e  viabilité  de  la  voie  : 

A.  LA  VOIE  EST  LIBBE. 

naux  négatifs.  —  L'agent  chaîné  de  transmettre  les 
X  prend  la  position  du  repos  ou  tient  le  jour  son  étui 


su.  GBr«<-birTl»n  ifiiial 


drapeaux  enroulés  dans  une  position  convenue,  hori- 
ou  verticale  (fig.  320  etS2l);  la  nuit  il  soulève  sa  lan- 
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terne  allumée,  le  feu  blanc  faisant  iace  aux  tnûns  qui  ". 
chent  (âg.  S22). 


Si  l'uf,'C!it  ne  porte  aucun  objet  spécial,  il  ûlêve  le  bras 
liiins   une  position    horizontale   (tig.  523]. 

—  Si  la  voie  est  munie  de  sémapliores,  les 
deux  ailettes  sont  abaiMséeà  dans  la  position 
verticale  (fig.  '>2't],  et  la  ianlerne  déniasijuc 
son  feu  lilauc. 

—  Enfin  les  disques  d'arrêt  offrent  âlaïiie 
deri  trains  leui'  face  blanche  ou  la  lumière 
blanche  de  leur  feu  —  cliap.  VIII,  §  I  — . 

,e         — L'agent  porteur  d'une  trompe  annonce 
l'approrhetruii  train  pardeu\  snn#  prolongé. 
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VOIE    DOIT  ÊTRE   PARCOURUE    <Vt*EC    PRÉCAUTION. 

rstatix  fie  ralentissetnent. — Pour  indiquer  à  un  Irain  qu'il  y 


I  de  ralentir  sa  vitesse  et  d'avanfier  avec  prt'- 
on,  l'agent  prosente  son  drapeau  (Gg,  f»23) 
b  ou  la  lumière  verte  de  sa  lanterne 
S22).  A  dùfaut  de  drapeau  il  élève  la  main 
ïssusdela  t6te{fig.  526). 
■  Le  sémaphore  soulève  à  4îî  degrés  Tailette 
correspond  h  la  voie  parcourue  par  le  train 
S27),  et  présente  en  môme  temps  sa  lumière 
!,  si  le  signal  est  fait  dans  l'obscurité  — ■  AN- 
KD-. 
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B  rouge,  cumulande  l'arrèl  (fig.  529)  —  Aknexë  D  — , 
-L'arrèl  est  encore  commandé  par  'la  détonation  d'un  ou 
ieurs  pétards  placés  sur  les  rails. 

■  Plusieurs  sons  de  trompe  successivement  répiHés  demnn- 
du  secours. 

SIGNAUX  Dl'  SERVICE  DE  L'EXPLOITATION  '.  — 
id  il  n'y  a  point  de  modilicatinns  à  la  circulation  régu- 

établie  par  le  tableau  de  marche,  les  trains  ne  portant,  le 
,  aucun  signal. 

'  La  nuit,  loiil  train  doit  'porter  un  moins  un  feu  blanc 
vant  et  un  feu  rouge  k  l'arrière. 


itjrsqu'un  train  en  pn''cf?de  un  autre  qui  n'est  pas  régu- 
—  train  spécial,  extraordinaire  ou  facultatif — ,  il  porte 
ir  un  drapeau  vert  (Eg.  îî30),  et  la  nuit  une  lanterne 
te  (fig.  S3l}.  —  Les  gardes  sont  ainsi  prévenus  que  le 

porteur  de  ce  signal  est  suivi  d'un  train  irrégulier. 

Un  coup  de  sifflet  prolongé  de  la  locomotive  appelle 
m/i'on. 

•  Plusieurs  coups  de  sifflet  saccadés  commandent  de  ï^r- 
M  frnns. 

•  partie.  EXPLOITATION,  cliap.  II. 
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—  Un  coup  de  sifflet  bref  commande    de  '/'■sserrer-    /^ 
freins. 

—  A  l'approché  des  voies  de  garage  ou  de  bifurcation,  Je 
mécanicien  annonce  ainsi  qu'il  suit  à  l'aiguilleur  la  direaion 
à  donner  au  train  —  247  —  : 

Par  un  seul  coup  de  sifflet  prolongé,  s'il  veut  aller  â  gauche; 
Partrois  coups  de  sifflet  prolongés,  s'il  veut  aller  à  droitt; 

—  A  l'approche  d'un  train  et  pendant  le  croisement,  chaque 
mécanicien  doit  faire  retentir  son  sifflet  pour  prévenir  les  agents 
de  la  voie. 

—  Quand  un  train  stationne  sur  une  voie  de  circulation,  il 
doit  être  couvert  par  des  signaux  avancés  qui  le  protègent  con- 
tre l'arrivée  d'un  autre  train  —  chap.  VIII,  §  1  — . 

377  bis.  Emploi  des  sicNAnx.  —  Tout  agent  du  chemin  de 
fer,  quel  que  soit  son  grade,  doit  obéissance  passive  aiu 
signaux. 

Position  des  agents  sw  la  voie.  —  A  l'approche  des  trains, 
les  gardes  et  les  cantonniers  poseurs  doivent  se  place^su^^a^ 
cotement,  autant  que  possible  à  la  droite  du  train  arrivant,  i 
4",50  au  moins  du  rail  extérieur,  cl  se  tenir  prAts  à  faire  1k 
sip'naux  nécessaires. 

Quand  deux  trains  croiseurs  sont  eu  vue,  l'agent  de  doit  pas 
changer  de  place.  S'il  s'aperçoit  trop  tard  de  l'arrivée  d'un 
train,  i/doi/ne  pas  essayer  dfi  traverser  la  voie,  mais  res- 
ter au  point  où  il  se  trouve. 

Obm-fvatioH  des  hcurrs.  —  Les  agents  munis  des  tableauï 
demarciif  doivent  observer  les  heures  de  passage  des  Iraios. 
Us  arrêtent  par  un  signal  approprié  —  377  —  : 

r  Tout  train  qui  eu  suit  un  autre,  lorsque  le  premier  n'a  pas 
sur  le  second  une  avance  de  dix  minutes  au  moins  et  si  ia  li- 
tessc  du  second  est  égale  ou  s^upérieure  à  celle  du  premier; 
l'inlervalle  pourra  être  réduit  à  cinq  minutes  si  la  vitessedu 
premier  e^t  supérieure  à  celle  du  second  et  même  àdeuimi- 
uutei^,  si  la  dislance  à  parcourir  sur  la  même  voie  par  les  dem 
trains  noxcède pas  3  kilomètres; 

2"  Tout  train  suivant  nn  autre  train,  même  à  l'intenallo 
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lentaire,  lorsque  la  marche  ralentie  du  premier  fait 
Ire  que  le  second  n'atteigne  le  train  qui  le  précède. 
tins  en  passage.  —  Dès  qu'un  train  est  en  vue  les  agents 
[it  l'observer  avec  la  plus  grande  attention,  afin  de  faire 
aécaniciens  les  signaux  transmis  par  les  conducteurs  ou 
qu'ils  reconnaissent  nécessaires  de  leur  propre  observa- 
;ur  rétat  du  train. 

lins  arrêtés, —  Tout  train  arrêté  sur  la  voie  de  circulation 
it  ôtre  couvert,  en  station  par  un  signal  ou  un  disque  à 
ice,  en  pleine  voie  par  un  garde,  l'agent  de  la  voie  après 

entendu  avec  le  personnel  du  train  arrêté  se  porte  au  pas 
urse,  pour  faire  les  signaux  d'arrêt,  à  l'arrière  du  train, 

distance  qtii  varie  avec  la  déclivité  de  la  ligne,  entre  600 
00  mètres,  comme  il  est  indiqué  ci-après  *  : 

is  vn  penle  au-dessus  de. . . .     0,005  vers  le  train  :  1800"  à  1500"* 
—       au-dessous  de .. .     0,005  —  1200    à  1000 

i»n  rampo  au-dessus  de...     0,005  —  800    ù    600 

vaux  sur  la  voie,  —  On  ne  doit  entreprendre  aucun  tra- 
ouvant  intercepter  la  voie,  sans  qu'au  préalable  le  point 
•ompu  soit  couvert  par  un  signal  d'arrêt  placé  du  côté 
Bquel  un  train  peut  survenir  aux  distances  indiquées  au 
lu  qui  précède. 
\xi  wagon  de  service  ou  lorry  employé  sur  la  voie  de  circu- 

doit  être  protégé  par  un  agent  posté  à  la  distance  régle- 
îire  et  disparaître  des  voies  quinze  minutes  au  moins 

le  passage  des  trains.  L'emploi  en  est  interdit  en  temps 
)uillard  et  pendant  la  nuit,  à  moins  de  nécessité  absolue  et 
•éserve  des  précautions  indiquées  précédemment. 
'cuiatioîi  en  sens  inverse,  —  Tout  train  circulant  sur  une 
à  deux  voies  en  sens  inverse  de  la  marche  régulière  doit 
irrêlé  par  l'agent  chargé  de  la  surveillance.  Celui-ci  ne 

s'établir  de  circulation  régulière  dans  ce  sens  anormal 

pjirtie,  chap.  II.  , 

T.  II.  :U 
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^e  lorsqu'il  est  avisé  par  le  premier  mécanicien  des  cat.  t^ftsé 
perturbation  dans  ie  apnice. 

Béronftments  sur  la  ligne.  —  Dès  qu'un  agent  remai^^ua  I 
dérangement  ou  lin  obstacle  quelconque  de  nature  à  coiaf^  I 
mettre  la  sûreté  de  la  circulation  et  qu'iV  ne  peut  faire  ii.^^  \ 
redire  à  tinstant.  il  envoie  toute  personne  de  confiance  ij*'ï^ 
rencontre  foire  le  signal  d'arrêt  à  la  dislance  réglementaire  du 
point  à  défendre  et  dans  la  ou  les  directions  des  traias  att'^^^' 
dus,  en  commençant  par  le  cftli^  d'où  doit  venir  le  preim-î©' 
train  :  s'il  est  seul  il  se  porte  de  sa  personne  avec  toute  la  r«.pî 
dite  possible  Vers  le  train  dont  l'arrivée  est  imminente,  pl.ei^ 
trois  pétards  espacés  de*  25  mètres  et  alternés  sur  les  rail- 
tVTÎent  au  pas  de  course  du  côté  opposé  si  un'train  estattei:»^ 
de  l'autre  direction  et  place  également  les  pétards  à  ladista-«:^, 
réglementaire. 

La  protection  du  point  assurée  par  les  signaux,  l'agent  -j-^ 
les  réparations  en  requérant,  au  besoin  les  hommes  des  équ^-^j^ 
voisines  ou  ceux  qui  sont  il  sa  portée  sans  toutefois  quitl^^  y 
point  dangereux. 

Si  l'avarie  s'étend  sur  plusieurs  cantons  les  agents  d*:^  ^^ 
cantons  s'y  maintiennent  pour  faire  le?  signaux. 

Us  font  passer  de  garde  en  i,'arde  ou  par  loitt  autre  itioven 
l'avis  de  l'interruption  de  la  voie  jusqu'au  chef  de  la  statîoiîji 
plus  voisine  qui  transmet  la  nouvelle  aux  piqueurs  et  clx^ifgdj  j 
section  ■ 

Les  stations  voisines  sont  également  avisées  sans  perte  de  J 
temps  de  l'aclièvement  de  1;»  i-éparation. 

Tel  e>l  dans  son  ciisnndile  le  rendement  gr-néral  des  signaui  i 
pour  le  ^oivice  de  l:i  voie  sui\i   par  les  admiidstrations  mi 
n'emplnicnt  ce  mode  de  téiégrapliie  que  pour  la  transmissioi 
de-  ordrns  d'aitvt  on  de  ralonlis-^ement, et  l'indicatidii  du  nioin 
VPiTif'nl  de<  Ifitin-. 

Cn  i-r-lfnii>ril  jifiil  >'•  rr^unier  par  ie  tableau  suivant: 


l 
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ATTJBB  DES  OBJBTS 
emplofés  poar 

riCTVBK  LSS  SIOTtAVI. 


MODB  D'APPÀRtnOlf 


01 


DE   PBODIfCTIOH  DIS  SWfCACX. 


^••n  roa|;« 


■  sur  la  voie 

1  sur  un  train 

sur  la  voie  avec  sons  de  trompe 
répétés 


{ne.  ailette  ou  ballon 
mge 


disque  on  voyant  élevé  . 

sur  la  voie 

sur  un  signal  à  distance 


sur  la  voie  avec  ions  de  trorope 

ti  l'arrière  d'un  véhicule 

sur  hi  voie 


pean  vert  ou  feu  vert. 


•rd. 


mpette  ou  oornei. 


agité  par  un  conducteur  de 
train  

arboré  à  la  droite,  vers  l'ar- 
rière du  train 

arboré  à  la  droite  dn  tender. . 


détonation 


deux  sons  prolongés. . . 
\  plusieurs  coups  répétés. 

un  coup  bref 

un  coup  prolongé 


Ict  à  vapeur. 


trois  coups  prolongés 


un  coup  trës-prolongé 
plusieurs  coups  brefs. 

\_A 


PR18GlIPTI(Hf8 
OV  SIttlltViCAflOBS 
4ea  «IguatiX. 


I 


Arrêt. 
Arra. 

Denaid*  de 


Arrèl, 

Arrêt 

Arrêt, 

Arrêt. 

Demande  de  secoars 
Train  qai  t'éloigtte. 

Ralentissentut  »  at- 
tention. 

Ralentissement, 

Annenoe  d'ui  train 
supplémentaire. 

Ainonce  de  retour  de 
la  locomotive. 

Arrêt  et  ralentisse- 
ment. 

Approche  d'an  train. 
Demande  de  secours. 

Ainonee  de  déperL 
Demande  de  marche 

à  gauche. 
Demande  de  marche 

k  droite. 
Attenlioe.  ' 
Serrer  les  freins. 


DUS  donnons  à  l'Annexe  E  un  exemple  de  r^lement  des 
aux  dans  le  cas  où  la  transmission  de  certains  ordres  ne 
^ant  s'effectuer  par  le  télégraphe  électrique,  on  les  fait  pas- 
rle  poste  en  poste  au  moyen  des  signaux  optiques  ou  accus- 


es. 


78.  Service  des  passages  a  kiveai  .  —  Ce  service  peut  se 
icnter  sous  deux  formes,  suivant  que  Ton  adopte  le  mode 
Wmeture  permanente  ou  intermittente  des  barrières. 


■  -^r^'  ■'.  ■j'.i  'enner  X  «s 
-  7:7—-'^-  -:i£::iiÉiIeiii»e'  ail 
.—  :  :_     r.:---   i-^maniLsa dI 

- —  -..-  t-?  jiivre(ia.^zii 
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de  cinquante  manœuvres  de  barrières  par  vingt-quatre  heures. 
—  Les  barrières  restent  fermées  jour  et  nuit.  L'agent  logé  doit 
ouvrir  à  toute  réquisition  quand  il  n'y  a  pas  danger. 

4.0  Traversées  de  chemins  particuliers.  —  Ces  passages  sont 
tenus  constamment  fermés.  Les  concessionnaires  seuls  ont  la 
■actilt<3  de  les  ouvrir  pour  leur  usage  et  sous  leur  propre  res- 
ponsabilité. 

S*'  Traversées  de  sentiers  ou  chemins  de  piétons  isolés  ou  ac- 
colés aux  passages  pour  voitures.  —  L'ouverture  des  guichets 
3a  portillons  est  faite  par  les  passants  à  leurs  risques  et  périls. 

Sur  les  lignes  n'ayant  pas  de  trains  de  nuit,  les  barrières  des 
trois  premières  catégories  restent  ouvertes,  sauf  les  nécessités 
ie  service,  entre  les  heures  de  passage  du  dernier  train  du  soir 
3t  du  premier  train  du  matin. 

Pendant  toute  la  partie  de  la  nuit  où  il  y  a  mouvement  de 
iraîns  et  tant  que  les  barrières  sont  maintenues  fermées,  les 
)assages  à  niveau  de  première  catégorie  sont  éclairés  par  deux 
eux .  —  Ceux  de  deuxième  catégorie  par  un  seul  feu.  —  Les 
utres  passages  ne  sont  pas  éclairés,  à  moins  de  prescriptions 
pecîales. 

Pendant  longtemps  le  service  des  barrières  à  fermeture  per- 
aanente  a  été  fait  par  les  gardes-barrières  et  les  gardes-ligne 
ha.rgés  en  môme  temps  de  la  surveillance  d'un  canton;  mais 
omme  nous  l'avons  vu  plus  haut,  on  a  successivement  réduit 
B  personnel  spécial  de  la  surveillance,  depuis  que  l'exploitation 
les    lignes  a  pris  un  régime  plus  sûr  et  plus  régulier. 

"V^oici  comment  on  y  dessert  les  passages  à  niveau  : 

Les  barrières  de  la  première  catégorie  sont  ouvertes  et  fer- 
nées,  le  jour  et  la  nuit,  par  des  gardes-ligne  ou  gardes-poseurs 
spécialement  affectés  h  ce  service.  Ces  gardes  peuvent  exécuter 
qvA^lques  menus  travaux  sur  un  parcours  d'une  étendue  assez 
restreinte  pour  qu'ils  puissent  toujours  arriver  à  leur  poste 
avant  le  passage  des  trains  ou  sur  la  réquisition  du  public. 

Pendant  le  jour  le  servic(î  de  ces  barrières  peut  aussi  être 
confié  à  une  femme. 
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Le  urvloe  des  barrières  de  lii  seconde  cat4.'gorie  est  fait,  In 
jour  par  la  femme  de  l'un  des  ouvriers  de  la  voie  logé  tkm 
la  maison  attenante  au  passage;  la  nuit  par  la  Temme  ou  m 
mui,  qui  doit  se  lever  à  toulo  l'équisition  du  public. 

Dans  la  troisième  catégorie  le  service  de  jour  el  de  nuit  eil 
hit  par  )e  garde-poseur  et  sa  Temmo  quand  il  y  a  une  maison  de 
garde  à  proximité  du  passade,  et  jiar  le  garde-poseur  du  cnii- 
ttm  dans  le  cas  contraire.  Ces  passades  pouvant  être  interdits 
pendant  Ipute  ou  partie  de  la  nuit,  l'éclairage  n'en  est  obliga- 
U^  que  pendant  les  beures  où  la  circulation  est  autnrltée. 
Suivant  leur  importance,  ces  passager  peuvent  être  réunis  âo\t 
entre  eu,  soit  ï  l'un  des  passages  très-rapprocbés  d'une  autve 
eetégoiie. 

Quant  »ui  passager  des  deux  aulreri  catégories,  ils  ne  sont  là 
gudés  lû  écUiré:>.  Dvis  cer:;iin?  cas  spéciaux  seulement,  S  es 
gudes  les  tiennent  fenoés  1.  ctef  quand  il  peut  y  avoir  dan^^r 
pour  les  piétoos  à  tmcrserlts  ^uie». 

Le  châsnnent  des  pasige~  >aiTant  ces  diverses  catt^gories 
tel  rtfgtf  par faitmîfiwtwtînii  ^m^ripi i rp  gardienne  dfsintér^i^ 
des  popolatioas  riieraîoes  et  du  cLomÎQ  de  Ter. 

Ft^rmumr-^  int-finitt-tnC'' .  —  Er^  A'I'^magne,  en  Belgique  et 
iwt  le?  liiT-ies  t'ria.-Ai:ie=  i  fiLt!-  i_~'::^.itiûn,  toutes  les  barrièi~es, 
à  quelque?  "^'.-ep^oai  r^r-?-'.  rr~---:  hibîtuellement  ouvertes. 
On  ne  le^  ferme  l'-c.  rÂv.'{  ■.■ .  A:\  zi:-:'j:es  avant  le  passage  «je¥ 
trains.  Ce  rervi..-^  e-'  '■.'.-  •-  .  V:-.  ■-.  p.ir  h  feranie  de  l'af^-enl 
loït'  dans  !a  mni-  .-i  i  [,:■■..:':.•  ■:  .  ;  L.-.i:.-e.  La  nuit,  les  Lsar- 
rières  restonf.  ft;rr!i'''-- .jm;!.]  ,!  \  \  .:rj..li-.i..insur  la  voiede  fer; 
on  les  ouvre  h  iniiN-  r'-;iii-i':-:;,  'j  :\rji  il  n'y  a  pas  mouve- 
ment de  traiiii  p'-riri^mt  ta  nuit.  ■;-!:■■?  restent  ouvertes  durani 
l'interruption  du  i-f-rvii.e. 

L'ouvertnm  [jermanente  des  Larrières  permet  aux  voitures 
de  tonjrmrs  Iraver-cr  la  Miie  e;iln>  le  passage  des  trains.  Nais 
si  le-  gnrrlfs  du  pri.-f?:i:.'e  w-.  pf>uvi'nt  apercevoir  qu'à  une  faibl« 
dist.'incf;  les  tr.iins  arrivani?,  tantùl  i!s  ferment  les  barrîèr&^ 
iroji  lrjn;.;terfi]i>  avant  le  uiurijeiit  du  passai;e  et  le  public  peu  ^ 
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g0  trouver  gêné,  tantôt  ils  interceptent  le  passage  trop  tard  ;  de  là^ 
nonibreuses  chances  de  graves  accidents.  Pour  éviter  ces  deux 
difficultés  qui  se  présentent  en  cas  de  retard  des  trains,  on  met 
^  la  disposition  de  Tagent  le  levier  de  manœuvre  d'un  disque-sî- 
o-oal  à  distance  —  chap.  Vllï,  §  I  — ,  au  raoyen  duquel  il  arrête 
l^s  trains  survenant  pendant  que  la  circulation  est  permise  sur 
le  passage  h  niveau.  Ce  signal  à  distance  peut  encore  s'em- 
ployer lorsqu'il  s'agit  d'ouvrir  une  barrière  habituellement 
fermée  sur  un  passage  d'où  Ton  ne  peut  pas  voir  venir  les  trains. 
Dans  ce  cas  l'agent,  deux  ou  trois  minutes  avant  d'ouvrir  les 
barrières,  met  le  disque  à  l'arrêt,  laissant  ainsi  à  tout  train 
marchant  entre  le  disque  et  la  barrière  le  temps  de  passer; 
cep^i^dant  il  ne  faut  user  de  ce  moyen  qu'avec  discrétion,  car 
la  multiplicité  des  disques  d'arrêt  peut  devenir  une  source  de 
gêne  dans  la  circulation  et  même  une  cause  de  danger. 

Certains  passages  à  niveau  voisins  de  points  d'arrêt  des 
trains  sont  souvent  interceptés  par  la  présence  de  ces  trains 
sur  la  traversée  des  routes  ou  par  la  manœuvre  de  véhicules.  — 
Dans  ces  différents  cas,  quand  l'interception  de  passage  dure- 
rait trop  longtemps,  on  coupe  le  train  ou  bien  on  suspend  les 
manœuvres  pendant  quelques  minutes  pour  livrer  passage  à  la 
circulation  transversale. 

Il  est  difficile  d'établir  une  règle  pour  faire  un  choii  entre 
3s  deux  systèmes  de  service  des  barrières,  parce  que  l'étude 
e  cette  question  est  liée  aux  données  suivantes,  dont  nous 
l'avons  pas  besoin  de  faire  ressortir  la  variabilité  : 

—  Degré  de  fréquentation  de  la  route  de  terre  ; 

Importance  de  la  circulation  du  chemin  de  fer; 

Possibilité  de  combiner  le  gardiennage  des  barrières  avec 

celui  de  la  ligne,  ou  avec  l'entretien  de  la  voie;  questions  de 
sécurité  et  de  dépenses  dont  l'appréciation  doit  être  laissée  à 
l'administration  de  chaque  ligne.  Mais  on  peut,  en  appliquant 
au  service  des  barrières  les  femmes  d'agents  attachés  à  la  voie 
et  la  manœuvre  à  distance,  satisfaire  dans  une  juste  mesure 
aux  exigences  du  public  sans  grever  notablement  l'exploitation. 
On  discutait  encore  il  y  a  quelques  années  bur  l'opjiortunité 
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L'interruption  de  service  n'a  qu'une  durée  très-limitée  et 
administration  peut  y  pourvoir  par  une  suppléance,  indispen- 
il>lc  môme  quand  le  chemin  de  fer  n'emploie  que  des  hommes. 

La  privation  du  bénéfice  de  la  caisse  de  secours  est  une  in- 
!-tice;  car  du  moment  que  les  femmes  remplissent  les  fonç- 
ons qui  leur  sont  assignées  et  qu'elles  contribuent  à  la  charge 
nposée  à  tous  les  agents,  il  n'y  a  pas  de  raison  pour  les  en 
vclure;  et  si  on  leur  reproche  d'en  avoir  plus  besoin  que  les 
nrames,  les  lois  de  Thumanité  exigent  qu'on  leur  vienne  en 
iile  avec  plus  d'empressement  encore  \ 

379.  Cantonniers,  poseurs,  gardes.  —  Le  service  des  bar- 
ières  étant  organisé  comme  nous  venons  de  le  voir,  on  a  confié 
i  surveillance  et  la  poh'ce  de  la  voie  aux  équipes  chargées  de 
entretien  delà  ligne  et  voici  comment  sont  définies  aujourd'hui 
?s  fonctions  de  ces  agents  : 

Les  ouvriers  désignés  sous  les  noms  de  poseurs^  canton- 
iers^  etc.,  sont  répartis  sur  la  ligne  par  brigades  ou  équipes 
e  trois  ou  quatre  hommes,  suivant  le  besoin,  ayant  à  mainte- 
îr  en  bon  état  une  longueur  comprise  entre  3  et  4  kilomètres 
e  double  voie  et  entre  5  et  6  kilomètres  de  simple  voie  —376—. 

Durée  du  travail,  —  La  durée  du  travail  est  de  dix  heures  en 
moyenne.  Elle  se  fixe  généralement  comme  suit  : 

Epoque  de  rannée.  Journée.  Bepoe. 

a  i«r  nov.  au  l«r  mars.     De  1^  du  m.  à  5>>du  s.  De  11^^  à  12^. 

Nii«'iDars  au  1"  mai.  )  ^    „^  ,  «,  ,>     ^^  ,  ,^u       ,    «..  *  -.. 

^.„       ,        4„  [De6h    —    à6»»    —  De   9»»  à  10»»  et  de  2»»  ^  3»». 

»o1<i^  sept,  au  \^^  uov.  \ 

Nil»'  mai  au  1"  sept.      De  5»»    —    à  7»»    —  De   9»>à  iO»»et  de  2»»  à  3*. 

En  cas  de  nécessité  absolue  et  de  péril  en  la  demeure  —  par 
ixemple  :  encombrements  de  neige,  orages,  etc.  —  le  service 
«ut  être  prolongé  au  delà  des  limites  fixées,  les  ouvriers  de- 
vant tout  leur  temps  à  l'administration. 

^  La  question  de  Tadmission  des  femmes  à  divers  emplois  dans  les 
faemins  de  fer  et  les  lignes  télégraphiques  a  fait  des  progrès  depuis  la 
lablication  de  notre  première  édition*.  Nous  y  reviendrons  en  parlant  de 
'Ea^loitalion. 

*  Renseignements  du  bureau  de  la  télégraphie  internationale.  1870. 
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§  1.    —    TftAVAUX   ET    SURVEILLANCE.  54! 

contre  la  propriotc  du  chemin  de  fer  ou  les  mesures  de 
ictées  pour  assurer  la  marche  des  trains, 
peine  de  punition,  il  ne  tolère  aucune  infraction  aux 
its  commise  par  les  ouvriers  sous  ses  ordres  ou  sous 

autres  agents  du  chemin  de  fer,  et  n'autorise  le  par- 
'  la  voie  par  les  ouvriers  que  là  seulement  où  l'exté- 
la  ligne  n'offre  aucun  chemin  de  communication, 
•de,  également  préposé  à  la  conservation  du  domaine 
in,  indique  à  son  chef  tous  les  dommages  ou  les  enva- 
its  commis  par  les  riverains. 

de  péril  en  la  demeure,  il  requiert  Taide. des  autorités 

a  traversée  des  forêts,  son  attention  se  porte  principa- 
sur  la  direction  prise  par  les  matières  en  ignition 
îs  des  locomotives.  Dès  qu'un  commencement  d'incen- 
clare,  le  garde  en  avisera  ses  voisins,  son  chef  et  de- 
.  du  secours. 

>ncs  d*essarlement  et  les  fossés  destinés  à  arrêter  les 
du  feu  doivent  être  soigneusement  purgés  d'herbes  ou 
îs  sèches  —  129  — . 

rde  préposé  à  la  surveillance  d'un  canton  sur  lequel  se 
n  pont  en  bois  doit  visiter  cet  ouvrage  après  chaque 
de  train  —  68,  t.  I  — ,  éteindre  les  objets  en  ignition, 
toujours  pleins  d'eau  les  seaux  fournis  à  cet  effet, 
vement  aux  chances  d'incendie,  le  garde-ligne  veille  à 
tion  rigoureuse  des  règlements  de  police  concernant 
îllement  à  découvert  de  matières  inflammables,  telles 
ins,  pailles,  foin,  chanvre,  tourbe,  etc.,  et  la  con- 
1  de  bâtiments  couverts  en  chaume,  joncs  ou  bardeaux 
voisinage  du  chemin  de  fer  —  380  — . 
ains  ne  doivent  pas,  en  règle  générale,  stationner  sur 
iges  à  niveau.  En  cas  de  nécessité  absolue,  le  temps  de 
ement  sera  réduit  au  minimum  possible.  Le  garde  rap- 
cette  prescription  au  personnel  des  trains.  En  cas  d'in- 
,  il  en  donnera  connaissance  au  piqueur. 
3s  lignes  du  nord  de  rAllemagne,  comme  contrôle  de 
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Les  numéros  du  dernier  train  régulier  de  jour  sont  rapportés 
■:.iUii  la  nuit  par  le  garde  qui  relève  le  garde  de  jour  et  replacés 
; nr  lui  dans  le  tableau  h  ce  destiné  contre  la  maison  du  garde. 
'Vs  numéros  doivent  se  trouver  h  la  maison  de  garde  entre  mi- 
.iuit  et  une  heure,  et  avant  ce  temps  au  poteau  de  contrôle. 

Gardiennage  en  Suisse.  —  Cette  organisation  du  contrôle  de 
pan*ours  est  trop  compliquée  et  sujette  à  de  fâcheuses  erreurs, 
En  tant  que  contrôle  de  parcours,  nous  préférons  celui  du  che- 
îMÎn  du  Nord-Est  suisse  ;  en  voici  le  résumé  : 

—  Deux  plaquettes,  Tune  carrée,  l'autre  ovale,  portent  le  nu- 
méro de  la  loge  du  garde.  On  s'assure  du  parcours  du  garde 
;:»arla  forme  de  la  plaquette  qui  se  trouve  soit  à  la  loge,  soit  au 
poleau  placé  u  la  limite  du  canton. 

—  Le  contrôle  de  cet  échange  est  fait  par  les  mécaniciens  et 
i'hofs  de  trains,  qui  signalent  les  infractions  dans  leur  rapport. 

Pondant  le  passage  des  trains,  le  garde  examine  attentivc- 
ni'^nt  chaque  wagon,  et  s'il  aperçoit  quelque  chose  d'anormal, 
îi  fait  le  signal  d'arn^t  de  manière  à  être  vu  du  personnel  du 
înin. 

Si  un  ou  plusieurs  trains  suivent  de  près  un  premier  train 
i)<*nr  lequel  les  barrières  ont  été  fermées,  le  garde  ne  doit  ou- 
\rir  ces  barrières  qu'après  le  passage  du  ou  des  trains  signalés. 

S  il  y  a  interruption  dans  la  transmission  des  télégrammes, 
M' train  qui  signale  ce  dérangement  porte  deux  drapeaux  blancs 
•  l'arrière.  Le  garde  averti  par  ce  signal  examine  scrupuleuse- 
ment les  ûls  télégraphiques  et  fait  les  réparations  nécessaires 
>:'il  y  a  lieu. 

Le  garde-ligne  est  muni  d'un  livret  dans  lequel  il  inscrit 
chaque  jour,  à  l'encre  : 

—  Les  travaux  qu'il  a  effectués  pour  la  voie  et  le  télégraphe; 

—  Les  noms  des  ouvriers  qui  ont  travaillé  sur  son  district, 
la  Mture^  l'importance  et  la  durée  du  travail  eifectué;  ses  ob- 

8 sur  les  infractions  commises  par  les  ouvriers; 
flits  extraordinaires  qui  se  sont  passés  sur  sa  section  ; 
ordres  à  lui  donnés  par  ses  chefs. 
jUrdes-ligne  attachés  aux  halti^s  peuvent  aussi  être  char- 
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femme  ne  faille  service  des  barrières,  mais  elle  peut 
os  le  service  d'une  halte  —  321  — . 
Dgueur  du  canton  d'un  garde  est  généralement  de 
êtres  en  moyenne.  La  surveillance  de  nuit  est  exercée 
fâs  sur  deux  districts  voisins  par  chaque  garde  titulaire 
BTà'un  auxiliaire  choisi  parmi  les  plus  intelligents  des  Qu- 
'Ile la  voie. 

iàque  garde  est  aussi  obligé  de  veiller  une  nuit  sur  trois 
faire  la  patrouille  et  préserver  la  ligne  de  toute  atteinte  de 
ilveillance. 
nuit  les  passages  à  niveau  très-fréquentés  sont  seuls  gar- 
les  barrières  des  petits  chemins  restent  fernaées. 
ligne  du  nord  du  Tyrol,  tête  de  ligne  du  passage  des  Alpes 
'  Hronncr,  était  gardée  en  1863,  comme  pendant  Texploi- 
1  par  TEtat,  au  moyen  de  73  gardes,  soit  1  garde  par  kilo- 
r  (Miviron,  ce  qui  est  considérable  pour  une  voie  unique  ; 
l.'i  de  ces  gardes  étaient  uniquement  chargés  de  la  trans- 
m  des  signaux  télégraphiques. 

r  contre,  les  gardes-ligne  étaient  chargés  de  l'entretien 
voie,  sans  ouvriers  auxiliaires  pour  l'entretien  courant. 
land  les  travaux  exigeaient  le  concours  d'un  certain  nom- 
riiommes,  le  piqueur  réunissait  en  un  seul  point  les  gar- 
les  cantons  voisins,  même  ceux  éloignés  de  12  et  15  kilo- 
es.  Pendant  ce  temps  les  femmes  des  gardes  déplacés 
ient  gratis  le  service  des  signaux  et  des  barrières,  à  moins 
e  passage  à  desservir  ne  fût  éloigné  et  ne  présentât  une 
ilation  active,  auquel  cas  chaque  femme  garde-barrière 
irait  un  traitement  de  5  florins  par  mois. 
îO.  Attributions  spéciales  des  gardes.  —  Certains  poinis 
ment  une  surveillance  et  des  dispositions  spéciales.  Lors- 
s  sont  très-fréquentés  ou  situés  sur  de  fortes  pentes  le  long 
tieUes  les  moyens  ordinaires  d'arrêt  ou  de  ralentissement 
incomplètement  efficaces,  on  munit  généralement  ces 
s  d'appareils  télégraphiques  —  377  — . 
s  hommes  attachés  à  ces  postes  importants  sont  choisis 
1  les  plus  vigilants,  les  plus  intelligents  et  les  plus  sobres 
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n  train  a  pénétré  dans  le  tunnel,  le  garde  couvre  le 
e  disque.  Il  ne  doit  effacer  le  signal  (|ue  lorsqu'il  est 
voie  sous  le  tunnel  est  libre, 
le  souterrain  a  une  grande  longfueur,  les  ga!*de»4u!i»- 
îmettent  les  avis  d'entrée  et  de  sortie  de  ehiJU{U^ 
^yen  d'appareils  télégraphiques, 
absence  de  i-éponse  à  l'annonce  de  l'entrée  d'uti  Iraln 
nel,  le  garde  arrête  tout  nouveau  train  qui  demande 
et  signale  le  fait  par  écrit  au  mécanicien  et  au  chef 
u  bout  d'un  certain  laps  de  temps,  qui  varie  avec  la 
u  souterrain,  le  train  est  autorisé  k  pénétrer,  mais 
larche  assez  lente  pour  permettre  de  l'arrêter  à 

du  tunnel  de  Rosenheim,  du  côté  de  BtultgBird,  se 
manœuvre  automotrice  qui  annonce  au  garde  placé 
re  opposée,  vers  Cansladt,  par  un  certain  nombre 
^  cloche  transmis  au  moyen  de  courauts  électrîqutss, 
s  trains.  Quand  la  cloche  n'a  pas  commencé  ou  n\ 
e  retentir,  le  garde  arrête  tout  train  qui  se  présente, 
demande  le  passage  moins  d'une  minute  après  la 
es  coups  de  cloche,  le  garde  fait  le  signal  de  ralen- 

)  est  chargé  de  surveiller  la  transmission  des  signMX 
ues. 

îl  de  Prag,  près  Feuerbach,  entre  Sluttgard  et  Lud- 
est  défendu  par  deux  gardes.  Chacun  d'eux  hisse  lin 
s  qu'un  train  pénètre  dans  le  souterrain  et  le  maiû^ 
;ette  position  jusqu'à  ce  qu'il  entende  trois  coups  de 
luits  par  un  fil  de  tirage  à  la  disposition  du  gaiiîe 
garde  indique  à  son  collègue  qu'il  a  entendu  le  sî- 
sant  frapper  un  coup  à  la  cloche  voisine  de  ce  der- 
aissc  son  pavillon.  La  nuit,  une  lanterne  h  feu  vert 
j  pavillon . 

/èra  ailleurs  —  EXPLOITATION.  MesttPes  *  9ictÈ- 
teCBcription  des  appareils  employés  dam  œs  4tffi^ 
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nsraission  des  signaux  rentre  également  dans  les  fonc- 
l'aiguilleur  ainsi  que  Texercice  de  la  police  du  chemin 
ns  les  limites  de  son  triage  —  377,  377  bis,  379  — . 
outes  les  questions  relatives  à  Tentretien  des  appareils 
3,  l'aiguilleur  exécute  les  ordres  immédiats  du  piqueur. 
qui  concerne  la  manœuvre  des  aiguilles  et  la  direction 
nner,  les  aiguilleurs  obéissent  aux.  ordres  des  agents 
au  service  de  Texploitation  —  3*"  partie,  chap.  III — . 
Buvres  de  chaque  changement  sont  prescrites  par  ces 

les  aiguilleurs  doivents'y  conformer  rigoureusement, 
ines  aiguilles  sont  maintenues  dans  une  position  dé- 

par  une  fermeture  cadenassée.  La  clef  du  cadenas  se 
énéraleuient  entre  les  mains  d'un  agent  supérieur 
tation;  pour  manœuvrer  ces  changements,  Taiguilleur 
nde  la  clef  et  la  rend  à  cet  agent  aussitôt  que  la  ma- 
voulue  a  été  effectuée. 

e  tous  les  gardes  et  chefs  d'équipe,  les  aiguilleurs  por- 
;tamment  sur  eux  les  instructions  réglementaires,  le 
de  marche  des  trains,  une  bonne  montre  réglée  sur 
u  chemin  de  fer,  enfin  leur  livret  de  service  avec  indi- 
5  l'outillage  et  dans  lequel  les  piqueurs  inscrivent  leurs 

notent  le  moment  de  leur  visite, 
es  petites  stations  où  le  nombre  des  changements  de 
petit,  il  n*y  a  pas  d'aiguilleur  ;  la  visite  et  la  manœuvre 
:eils  sont  faites  par  un  agent  du  service  de  la  voie,  ou 
ef  de  station  lui-même  en  suivant  toutes  les  indications 
s  venons  de  donner. 

uvre  et  entretien  des  signaux.  —  Ce  que  nous  avons 
jet  des  soins  que  les  gardes  doivent  donner  à  la  ma- 
ies signaux  à  distance,  s'adresse  plus  particulièrement* 
illeurs  chargés  de  la  manœuvre  des  appareils  et  signaux 
îations. 
:es  cas  spéciaux  on  observera  en  outre  les  prescrip- 

suivent  : 

lin  étant  arrêté  près  d'une  bifurcation  sur  l'injonction 
.que,  Tavant  de  sa  machine  devra,  au  repos,  se  trou- 
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mCâ  de  fil  de  ouivre,  de  deux  pinces,  et  d'une  longqe  tri^- 
iSj  réunissent  les  deux  extrémités  du  (il  de  ligne  pftr 
de  fil  de  euivre,  en  opérant  des  ligaturas  prqvisoires 
des  pinces.  A  cet  effet,  on  enlève  avec  la  lame  d*un 
ou  au  moyen  d'une  pierre  dure  la  surface  des  bouts  ((^ 
ir  et  on  les  enroule  l'un  sur  lautro  aussi  solidement 
Me,      . 

ê  la  rupture  alleu  près  d'un  poteau  il  faut,  avec  1^ 
bois,  détacher  le  Ql  de  son  isolateur  et  le  replacer 
lateur  supplémentaire  ou,  à  défaut,  sur  un  morpeau 
0,  si  Tagent  ne  peut  atteindre  l'isolateur  quand  op  a 
continuité  du  fil.  Cette  continuité  peut  être  obtenup 
18  par  une  ligature  des  bouts  de  fil  sans  addition  du 
fil  en  provision. 

ou  plusieurs  poteaux  sont  courbés,  dérangés  ou  ren- 
*agent  les  remet  en  place  et  les  consolide. 

ident  a  détruit  le  iU  sur  une  grande  longueur  ou 
un  ou  plusieurs  poteaux,  l'agent  doit  en  aviser  le  chef 
tjprQmière  station  du  côté  de  la  gara  principale  la  plusvoi- 
j-en  transmettant  l'avis  de  garde  en  garde. 
5rsque  le  fil  est  intact  il  faut  le  détacher  des  ppteaux  rompus 
Jposcr  ceux-ri  au  bord  du  chen^in.  Si  un  ou  plusieurs  po- 
X  sont  simplement  courbés  ou  hors  d'aplomb,  Tagept  doit 
•edresser  ou  les  contreventer  aussi  bien  que  possible.  Si 
Ide  suspension  ne  touche  aucun  objet  entre  les  deux  isola- 
s  qui  le  soutiennent,  on  peut  le  laisser  en  cet  état  jusqu'à 
ivée  des  agents  spéciaux. 

i  le  fil  est  en  contact  avec  les  [ilantations  voisines,  cas  fré- 
it  pendant  la  première  moitié  de  l'été,  il  faut  couper  les 
ichagesà  1  mètre  au  moins  dos  fils, 
orsque  par  suite  d'allongement  les  fils  prennent  une  dis- 
tîon  qui  peut  les  mettre  en  contact  parleurs  OjBcillations 
i  l'action  du  vent,  le  garde  doit  en  prévenir  la  station  1^ 
i  voisine.  Si  les  fils  st^  touchent,  on  les  sépare  au  moyen 
ne  tige  en  bois  enduite  de  résine. 
Sa  hiver  les  gardes  doivent  enlever  avec  soin  le  gjvre,  la  neige 
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OU  les  glaçons  qui  pourraient  établir  une  commuôication  en  t^ 
les  fils  et  produire  une  dérivation  de  courant. 

Service  dam  les  petites  stations.  —  Dans  les  haltes  et  I-—  *^ 
peUtes  stations  oîi  le  service  de  l'exploitation  ne  comporte  p^s^^^i 
de  personnel  spécial,  les  agents  de  la  voie  doivent  prêter  leu^fc-»  vw 
concours  aux  chefs  de  ces  petites  fraies  pour  la  surveillanc»^r:>« 
des  trains  arrêtés,  le  contrôle  et  le  riitrait  ded.billets,  la  manu—  m^^\ 
tention  des  colis  ou  wagons,  la  manœuvre  des  aiguilles  et  I^C 
nettoyage  des  lieux  d'aisance,  mais  s'abstenir  de  tout  offic^^;:^ 
personnel. 

Dans  cette  circonstance,  comme  dans  toutes  celles  où  l'io-  .«r»i 
térftt  général  est  en  jeu,  les  divers  services  se  doivent  assislancfc.^^^ 
mutuelle  ;  si  le  budget  de  l'un  d'eux  subit  par  ce  concours  ur  ^^^ 
accroissement  de  charges,  il  reste  la  faculté  de  répartir  la  dé^^  . 
pense  à  l'aide  d'attachements  et  de  factures  portées  au  débit  d^^~^ 
service  en  cause. 

Retenues.  —  Amendes.  —  Pufiilions.  —  Les  fautes  >]•<'•  -^_ 
garde  commet  donnent  lieu  à  des  punitions  plutî  ou  mnî  .g. 
fortesfqui  peuvent  aller  jusqu'à  la  révocation,  savoir': 

1*  EtrerestédanssatnaîsoaousaguérJIu  en  itehors 

des  heures  fixées 2  fr,  d'amirH 

-i"  Avuir  lui.ssc  du  ballast  sur  les  rails 2  — 

3"  Ne  pas  avoir  fait  de  signal  à  un  train 3  — 

t"  Ne  pas  avoir  nettojé  la  lanlcruc . .  i  — 

:i"  iNc  pas  j'avoii'  allumée  au  soleil  coucliO J  — 

{<"  Mauvaise  li'nue  ou  nialprûpri-té  de  sa  maison  ou 


des; 


[lérile . , 


"  l'erlu  du  t'rglrjunit  oU  de  livret 

°  NepassV-tre  Icvi-  la  nuit  nlin  d'ouvrir  la  t)arriër 
aui;  voituri's  ou  aux  iMrstiauï  (jiii  si>  snnl  pré 

'  Ne  |Mis  ;ivoir  ■■flairà  pi'udaiit  lii  nuit  la  liarriêr 

dt'>  ]KLSsa^'L'>  dont  l'i/rlairage  est  prescrit 

■  ilMlils iuissi'^  sur  1.;  Iiallast 

'  Avoir  luiW  circuli'r  sur  la  vnie  une  p^rMiiirr 


Il  auloi 


■  Bar 


13  du  passa;;*;  d'un  train. 


r 
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^e  pas  avoir  fait  arrêter  ua  traia  qui  en  suivait 

un  autre  à  moins  de  dix  minutes  d'intervalle. .  iO  fr.  d'amende. 

Objet  trouvé  sur  la  voie  non  rapporté 10         — 

Ou  renvoi  selon  le  cas. 
yvbsence  non  autorisée  du  canton  pendant  les 

heures  de  présence  exigées  :  première  fois 10  fr.  d'amende. 

Récidive Renvoi. 

néponse  ou  observations  insolentes  à  un  chef. . .  Renvoi. 

Ivresse  (en  service  ou  non) Renvoi  immédiat. 


'Eïn  cas  de  récidive  de  la  même  faute  dans  un  délai  de  trois 
ois,  Tamende  est  doublée. 

ILi'habitude  d'une  faute,  même  légère,  peut  entraîner  la 
;vocation. 

381.  PiQUEURS,  CHEFS-POSEURS,  SURVEILLANTS.  —Le  piqueur 
-  Bahnmeister  —  a  pour  subordonnés  :  les  gardes,  les  aiguil- 
;urs,  les  chefs  d*équipe,  les  cantonniers,  etc.  La  longueur  du 
istrict  sur  lequel  il  exerce  son  autorité  varie  avec  l'importance 
u  district  lui-même.  Ainsi  les  gares  de  tête,  les  grandes  sta- 
ODS  exigent  la  présence  d'un  piqueur  spécial  à  poste  fixe, 
mdis  que  certaines  portions  de  ligne  sur  lesquelles  se  trouvent 
3S  stations  à  faible  trafic  ou  très-éioignées  les  unes  des  autres 
int  surveillées  par  des  piqueurs  dont  le  parcours  atteint  jus* 
l'à  20  et  22  kilomètres. 

JLe  piqueur  peut  donc  avoir  sous  ses  ordres  de  douze  à  vingt- 
:ici  gardes  et  cantonniers  à  poste  fixe,  sans  compter  les  ou- 
iers  attachés  temporairement  aux  travaux. 
Ses  fonctions  se  résument  ainsi  : 

Faire  exécuter  par  le  personnel  sous  ses  ordres  les  in- 

ructions  relatives  aux  travaux  de  construction  et  d'entretien, 
la.  conservation  du  domaine,  au  maintien  des  règlements 
5  police  ; 

— Veiller  à  ce  que  ses  subordonnés  connaissent  parfaitement 
L  comprennent,  dans  tous  leurs  détails,  les  devoirs  qu'ils  ont 

remplir  ; 

—  Tenir  son  chef  immédiat  au  courant  par  un  rapport  jour- 
lalier  —  Annexe  M  —  de  tous  les  faits  intéressant  le  service  : 
îtat  de  la  voie,  réparations  en  cours,   —  travaux  proposés. 
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vagesen  grand,  de  remplacement  de  matériaux  d'un  certain 
développement,  de  restaurations  anormales  à  effectuer  dans 
l'infrastructure,  Je  piqueur  doit  en  référera  sou  chef  irampdiai 
à  moins  de  péril  en  la  demeure.  Dans  le  cas  contraire  il  n'en- 
treprend aucun  travail  sans  crédit  spécial  ;  et  si  la  dépense  effec- 
tuée dépasse  les  prévisions  il  est  tenu  d'en  aviser  le  chef  de 
section. 

Les  travaux  extraordinaires  sontgénéralementdirîgésetsur 
veillés  par  le  chef  poseur  de  la  division. 

Les  attributions  du  piqueur  s'étendent  aussi  à  la  survett 
lance  des  locaux  occupés  par  le  personnel.  11  veille  à  ce  que  ^z&â 
locaux  soient  tenus  avec  la  plus  grande  propreté  ;  qu'il 
se  fasse  nulle  part  ni  travail  ni  amoncellement  dematife-»-*- 
pouvant  nuire  à  la  conservation  ou  à  l'aspect  delà  constructi^cz»ii, 

Le  piqueur  assiste  le  chef  de  section  pour  dresser  le  proc^  ^^ 
verbal  d'entrée  en  jouissance  et  de  sortie  de  logement. 

Exécution  des  travaux  dangereux,  —  L'exécution  de        ^ces 
travaux  réclame  une  surveillance  très-active. 

S'il  s'agit  d'échafaudages  ou  d'étais  protecteurs  contre  |es 

éboulemenls,  le  piqueur  doit  en  étudier  les  dispositions  &■%  en 
surveiller  l'état  pendant  toute  la  durée  de  l'opération  afin  d'*^^  vj. 
ter  les  accidents, 

Ijsrsqu'il  fait  effectuer  des  transports  de  matériaux  à  h^^ma.- 
d'homme  sur  le  chemin  de  fer,  le  piqueur  veille  à  ce  que  ^Kles 
wagons  ou  lorrjs  ne  soient  jamais  tirés,  mais  toujours  pouss^^^s 
par  les  côtés  et  mieux  par  l'arriére.  Si  le  transport  exige  l'eicr:*^' 
ploi  de  plusieurs  wagons, on  séparera  les  véhicules  autant  qu,-»--'^^ 
possible  les  uns  des  autres.  La  nécessité  d'employer  simultané — -'^^' 
ment  plusieurs  wngons  se  présente-t-elle,  on  les  accouplera  el  ^ 
l'impulsion  leur  sera  donnée  par  l'arrière  ou  par  les  longs  cô- 
tés du'dernier  wagon.  Enfln  le  piqueur  veille  à  ce  que  les  ou- 
vriers ne  se  tiennent  sous  aucun  prétexte  entre  les  wagons. 

Autant  que  possible  on  évite  les  travaux  de  nuit  :  augmen- 
tation de  déiinnse,  aggravation  des  difficultés  et  dea  imperfec- 
tions, mulliplit-atiou  des  chances  d'accident,  telles  sont  les 
conséquences  des  travaux  effectués  dans  l'obscurité.  Quand  il= 
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deviennent  inévitables,  Texécution  en  est  suivie  par  le  piqueur, 
qui  redouble  de  vigilance  et  de  soins,  surtout  si  les  travaux 
touchent  aux  voies  de  circulation. 

Entre  autres  précautions  à  prendre,  citons  les  suivantes  : 

—  Faire  arborer  les  signaux  de  ralentissement  ou  d'arrêt 
des  deux  côtés  du  point  en  travail  aux  distances  réglemen- 
taires —  377  bis — ; 

—  Tenir  les  outils,  engins  et  matériaux  à  une  distance  des 
raîJs  suffisante  pour  que  les  trains  ne  les  heurtent  pas. 

. —  Pendant  Tobscurité  munir  les  wagons  des  lanternes  pres- 
crites en  pareil  cas  par  l'instruction  des  signaux  ; 

Débarrasser  des  wagons  de  service  la  voie  où  doit  passer 

n  t^rain,  une  demi-heure  avant  ce  passage  ; 

N'entreprendre  de  travaux  de  nuit  qu'après  avoir  prévenu 

"^s  chefs  des  stations  voisines,  qui  en  avisent  les  chefs  de  trains 
t  Icîs  machinistes  afin  que  ceux-ci  portent  la  plus  grande  at- 
^1:1  t.ion  aux  approches  des  points  dangereux  ; 

A  moins  de  nécessité  absolue,  ne  point  entreprendre  de 

-ai "vaux  importants  par  un  temps  brumeux  qui  ne  permet  point 
'5^ "percevoir  les  signaux  à  une  distance  convenable. 

Une  discipline  sévère  régit  tout  chantier  sur  une  ligne  en 
X  ç^loitation.  Le  piqueur,  responsable  des  faits  qui  se  présentent 
laLTis  son  service,  a  le  droit  d'exiger  de  ses  subordonnés  la  plus 
'i  i^oureuse  obéissance  aux  ordres  qu'il  donne  concernant  les 
ï^esures  de  sécurité.  A  la  moindre  infraction,  son  devoir  lui 
'^"ommande  de  renvoyer  sur-le-champ  tout  ouvrier  ou  agent 
rion  commissionné  qui  aurait  contrevenu  à  ses  ordres,  et  de 
suspendre  tout  agent  commissionné  en  faute,  sauf  à  en  référer 

immédiatement  à  son  chef  de  section. 

Exécution  des  travaux  neufs.  —  Le  piqueur  ou  surveillant 

chargé  de  suivre  l'exécution  des  travaux  neufs  doit  posséder 

les  connaissances  requises  concernant  la  qualité  et  l'emploi 

des  matériaux  qui  composent  l'objet  à  construire. 
Il  obéit  ponctuellement  aux  ordres  verbaux  ou  écrits.  Dans 

ce  dernier  cas,  l'ordre  s'inscrit  dans  le  livret  de  service  dont 

l'employé  doit  être  porteur. 
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Eu  outre,  pour  éviter  les  oublis  et  ne  pas  engager  ga  respon- 
sabilité par  défaut  ds  mémoiie,  i'empinyt^  Tera  bien  deiiolv 
dans  un  rariiot  spûcial  totts  les  ordres  ou  faits  intére«Mnt  ta 
senice.  Ces  detiï  livrtls  sont  tpnns  avec  Eoin  et  mie  à  la  diipo- 
sitioii  des  chefs  de  sarvice  sur  leur  d^^nionde. 

L'ftgent  apportera  iH^Ins  grande  prudence  dans  lecholxâH 
ouvriers,  alin  do  n'introduire  autant  que  poî^stble  dans  lesch&n* 
liera  que  des  persontiea  aûres,  de  tonte  inomlité  et  aptes  aix. 
travaux  h  effectuer.  Avant  de  les  engager,  il  prendra  les  ordres 
du  chef  de  section  rdetivement  aux  prix  k  donner  soit  pour 
travau'K  àlajourtiée,  Boitpour  travaux  &  latAche. 

Il  s'aulirera  p»rdb  fréquentes  lérilÎL- allons  que  les  ouvriers 
engagés  méritent  les  salaires  ûxés.  Dans  le  cas  contraire,  il  Ih 
renverra  âuchftntiêrea  suivant  les  usages  locaux. 

L'agent  doit  s'enquérîr  des  moyens  de  subsistance  que  le) 
ouvriers  trouvent  dans  la  localité.  Si  des  faitj  anormaux  ri^^n. 
nent  h  sa  connaissance,  il  tentera  de  ramener  les  choses  ds^m 
leuroôurs  réfuliefi  S'il  (''chnue,  il  en  avisera  son  chef  imrtié- 
diAtetlui  feratouteproposition  ayantpour  biUd'amélioret-  ]« 
conditions  économiques  cl  hygiéniques  des  ouvriers  sî  ell» 
laissent  à  désirer. 

En  cours  de  travaux,  lepiqueur  s'assure  par  des  visites  répé- 
tées que  tous  les  apparaux,  engins  et  outils  présentent  totale; 
garanties  de  solidité  et  de  résistance  ;  qtie  les  dispositions  les 
plus  convenables  sont  prises  en  vue  de  |)rpserver  l'atelier  des 
cliances  d'accident  qu'il  est  [lossible  de  prévoir  ;  enfin  que  la 
plus  stricte  économie  rè^ne  sur  les  cliantiei-s,  nomme  emploi 
de  matériaux  et  utilisation  de  main-d'œuvre. 

Les  wagons  de  service  roulant  sur  les  voies  de  cirenlalion 
amènent  de  fréquents  accidents.  Oe  moyen  de  transport  exig* 
beauTOup  de  prudence  dans  la  conduite  des  wagons.  A  ce  <jue 
nous  avons  dit  plus  liant,  ajoutons  que  sur  les  cliantiers  il  faut 
que  les  hommes  ipii  conduisent  les  wagons  aient  constamment 
sous  la  main  un  frein  nu  une  pièce  de  hois  pouvant  sçrTirl 
l'en  ravage. 
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»e6  précautions  minutieuses  sont  néceésàires  pour  préserver 
ublic  contre  les  accidents  qui  pourraieht  résulter  de  l'exil 
:e  d'un  chantier,  et  réciproquement  pour  éviter  les  acci- 
ts  que  le  public  pourrait  causer  aux  ateliers» 
est  borl  dans  ced  divers  cas  que  l'agent  de  survaillanioe 
assermenté  et  reconnu  comme  tel  par  Tautorité  —  An»^ 
9  K— . 

.n  cas  d'accident,  l'agent  doit  procéder  conformémeflt  àUx 
ructions  spéciales»  Si  l'accident  est  grave»  ayant  entratné 
usures  dangereuses  ou  mort  d'homme,  l'agent  s'emprese^ 
1  faire  un  rapport  à  sbii  chef  immédiat  et  d'avertir  en  même 
ips  le  représentant  de  l'autorité  dans  la  localité  où  Tacci- 
l  a  eu  lieu» 

în  cas  de  recherches  et  d'enquêtes  faites  par  ce  fonction- 
re,  l'agent  du  chemin  de  fer  le  seconde  dans  sa  mission  par 
s  les  moyens  en  son  pouvoir» 

Jt  piqueur  ou  surveillant  prend  note,  dans  le  càrnët  d^atta^» 

tments  ou  journal  dont  nous  avons  parlé  —  40^  \.  I  ^^^  des 

s  généraux  et  particuliers.  11  tient  par  ordre  de  dates  : 

**  La  liste  des  ouvriers,  le  temps  passé  à  chaque  espèce 

travail,  séparant  le  travail  à  la  journée  du  travail  à  la 

le; 

*"  L'état  des  transports  effectués,  et  It  désignation  des 

•^ns  y  appliqués  ; 

""  L'état  des  matériaux  livrés  sur  le  chantier  en  vertu  de 

'chés  spéciaux  ; 

"^  L'état  des  matériaux  dont  il  a  été  autorisé  à  faire  i'acqui- 

tes  listes  et  états  formant  la  base  des  situations  que  dresse 
lief  de  section  doivent  être  tenus  avec  la  plus  rigoureuse 
ntitude  et  transmis  à  jour  iixe,  ordinairement  fin  de  chaque 
Maine,  pour  n'en  pas  retarder  le  règlement  au  delà  clu  temps 
ctement  nécessaire  à  la  vérification  des  pièces^  etc. 
je  piqueur  n'effectue  pas  la  paye  des  ouvriers  qu'il  dirig«| 
is  il  est  bon  que  le  payement  ait  lieu  en  sa  présence,  afla 
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qu'il  reçoive  toute  réclamation,  l'examine  pour  y  donner  suixç 
etgarantisse  l'admini^tralion  rantre  tout  payeniont  erroné. 

Lepiqueurou  surveillant  doit  connaître  l'étendue  des  l^si- 
rains  affectés  à  l'établissement  des  chantiers  et  veiller  à  ce  (^«i.    , 
les  limites  n'en  soient  point  franchies,  afin  d'évifer  les  fée  la, 
matiQns  en  indemnités  ou  les  difficultés  soulevées  par  les  p»-fi_ 
prîétaires  lésés  dans  leurs  droits. 

Si  une  extension  de  chantier  rend  nécessaire  l'occupation  «1^ 
tout  ou  partie  des  propriétés  riveraines,  cette  occupation  nç 
peut  se  faire  sans  l'autorisation  préalable  et  écrite  du  chef  «Ja 
sectioD  et  l'agrément  du  propriétaire  ou  du  moins  un  averti». 
sèment,  toutes  les  formalité  requises  étant  d'ailleurs  acmm, 
plies. 

S'il  s'agit  d'un  simple  dommage  aux  récoltes,  le  piqueur 
s'efforce  de  prendre  avec  la  partie  lésée,  et  dans  les  Umitesde 
ses  attributions,  les  arranseraents  propres  à  éviter  toutes  dif- 
ficultés ultérieures,  en  donnant  satisfaction  immédiate  aux  ré- 
clamations raisonnables.  En  tous  cas,  rapport  nu  chef  de  1 
section.  ' 

Matériaux  et  outils.  —  Le  piqueur  ou  f>urveillant  est  respon- 
sable du  bon  emploi  des  matériaux  et  des  outils  affectés  aiii 
chantiers.  Ses  devoirs  et  son  intérêt  l'oblifrent  donc  à  établir  ut 
inventaire  régulier.  Il  tient  note  des  outils  livrés  à  cliBqi:»^ 
garde  ou  à  chaque  équipe,  en  surveille  l'emploi  et  en  venait 
l'existence  par  des  inspections  périodiques ,  espacées  de  tn»-'^* 
mois  au  maximum. 

Lp  piqueur  s'assure  qu'un  outil  mis  hors  d'usage  a  été  judr^" 
cicusenient  employé.  Dans  le  cas  contraire  il  avise  le  chef  ^^* 
section,  (jui  puursuit  à  charge  de  la  partie  en  défaut  la  retenu^^ 
de  la  \a!eur  de  l'outil. 

Le  piqueur,  avant  de  proposer  le  remplacement  de  matériaur 
et  outils  vieux  par  des  neufs,  s'assure  par  lui-même  de  la  né- 
cessilé  du  ronq)lacement,  de  manière  à  éviter  les  dépenses  inu- 
tiles. Il  veille  à  ce  que  les  objets  hors  de  service  rentrent  très- 
résnlii''n'ment  au  dépiil. 
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iC  piqueur  s'occupera  sans  cesse  de  la  situation  desappro- 
onnements  de  matériaux  nécessaires  à  l'entretien  de  son 
rict.  11  accompagnera  Tenvoi  de  l'inventaire  trimestriel  au 
f  de  section  d'un  état  de  prévisions  qui  comprendra  les  be- 
is  pour  les  six  mois  suivants,  savoir  : 

—  Ballast,  supports  et  rails  ; 

—  Pièces  de  rechange  pour  les  changements,  croisements, 
ques  tournantes  et  autres  appareils  ; 

—  Outils  et  ustensiles  pour  les  équipes  ; 

—  Graines,  plants  et  autres  matériaux  pour  l'entretien  des 
is  et  clôtures  '  ; 

—  Matériaux  divers  destinés  à  l'entretien  de  toutes  lès  dé- 
I  (lances. 

^olice  pf  surveillance,  —  Les  agents  chargés  de  la  police  et 
la  surveillance  ont  le  droit,  dans  l'exercice  de  leurs  fonc- 
is  et  quand  ils  ont  rempli  la  formalité  de  Yassermenta- 
7,  de  dresser  des  procès-verbaux  sur  toute  la  ligne  —  An- 
;e  K  — . 

^e  piqueur  est  tenu  de  donner  suite,  sans  délai,  aux  consta- 
ons  de  crimes  ou  délits  signalés  par  lés  agents  sous  ses 
res,  en  mettant  à  la  disposition  des  représentants  de  l'au- 
to dans  la  localité  les  procès-verbaux  dressés  ou  les  per- 
les arrêtées  et  en  transmettant  à  son  chef  immédiat  copie 
procès-verbaux  avec  rapport  à  l'appui. 
la  chasse  à  l'aide  d'armes  ou  d'engins  quelconques  est  abso- 
lent  interdite  aux  agents  du  chemin  de  fer,  dans  les  limites 
domaine  de  l'administration.  Cette  interdiction  s'applique 
si  bien  à  la  pose  des  collets  dans  les  clôtures  qu'à  tout  autre 
yen  destructeur  des  animaux  dont  la  conservation  intéresse 
riverains.  —  On  ne  doit  pas  oublier,  par  exemple,  que  les 

Le  choix  des  essences  de  plants  appliqués  aux  clôtures  n'est  pas  indif- 
€nt  ;  ainsi  Texpérienee  a  indiqué  que*  Vcinne-vincUc  —  berberis  vulga-» 
I—  propage  la  rouille  du  blé  —  uredo  rubigo  vera,  —  Chemin  de  fer 
Lyon  :  expériences  dans  la  commune  de  Genlis  en  1868,  1869. 
On  évitera  donc  l'emploi  de  Tépine-vinette  dans  les  terres  à  céréales. 
wue  des  cours  scientifiques ,  14  mai- 1870,  n"*  24.) 
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manière  que  ce  soit.  L*incendie  des  matières  inflammables  ré- 
sultant de  la  projection  du  feu  des  machines  se  présente  fW- 
quemment,  surtout  au  moment  des  récoltes  et  pendant  les 
grandes  sécheresses.  Aussi  le  piqueur  doit-41  à  cette  époque 
redoubler  de  vigilance  et  prendre  toutes  les  mesures  nécessaires 
à  la  rapide  extinction  des  incendies. 

Il  veille  strictement  à  ce  que  les  amoncellements  de  paille, 
foin,  tourbe,  matières  textiles,  bois,  charbon,  etc.,  n'empiètent 
pas  sur  la  distance  réglementaire  *. 

'  Cette  distance  n'est  pas  uniforme  pour  tous  les  chemins  de  1er,  ainsi 
que  le  démontrent  les  renseignements  qui  suivent  : 

—  \,  L'ordonnance  royale  du  2  octobre  ^845,  en  Wurtemberg,  flx 
cette  distance  ^  à  notre  avis  beaucoup  trop  réduite  —  à  8'»,60  de  l'axe  du 
corps  de  la  route  : 

«  §  0.  Getreide,  Stroh,  Hou,  Œhnid,  Flachs,  Werg,  Holz,  Reisach^ 
Spàhne,  und  sonstige  leicht  Fcuer  fangende  Gegenstande  innerhalb 
dreisig  Fusss  von  dcr  mille  der  Bahndammes  an  gerechnet,  auf  ofîener 
Strasse  oder  im  freien  Felde  aufzubewahren,  ist  untersagt.  » 

—  2-  te  règlement  des  chemins  rhénans  porte  cette  aone  de  servitude 
%  10  ruthen  (ST^^ôo)  mesurée  à  partir  du  rail  extérieur.  11  tolère  les  ainas 
de  matières  inflammables  dans  l'intérieur  de  cette  zone,  sous  la  condition 
qu^elles  seront  abritées  par  une  couverture  incombustible.  , 

—  3.  D'après  le  paragraphe  7  du  titre  I  de  la  loi  française  du  15  juillet 
iS45  «  11  est  défendu  d'établir,  à  une  distance  de  moins  de  20  mètres  d'un 
€)heinin  de  fer  desservi  par  des  machines  à  feu,  des  couvertures  en  chaume^ 
4^  meules  de  paille,  de  foin,  ou  tout  autre  dépôt  de  matières  inflamT 
niables.  Cette  prohibition  ne  s'étend  pas  aux  dépôts  de  récoltes  faitii  seu- 
lement pour  le  temps  de  la  moisson,»  (Conseil  d'Etat,  18  juin  1860, 
5!  janvier  1866.) 

—  4.  La  loi  belge  du  15  avril  18i3  est  plus  explicite,  et  plus  ration- 
a^lle  en  mémo  temps.  Voici  ce  qu'elle  stipule  à  cet  égard  : 

«  11  est  défendu  d'établir  dans  la  distance  de  20  mètres  du  franc-hord  ivi 
chemin  de  fer  des  toitures  en  chaume  ou  autre  matière  combustible , 
ainsi  que  des  meules  de  grains  ou  dépôts  de  matières  inflammables.  »  (Les 
termes  de  cet  article  comportent  une  prohibition  absolue  et  ne  permettent 
pas  d'accorder  une  tolérance  même  momentanée.  —  Décision  judiciaire. 

le  franc-bord  des  chemins  de  fer  s'étend  jusqu'à  la  ligne  qui  sépare  la 
propriété  du  chemin  de  fer  des  propriétés  riveraines  —  Incendie  d'une 
meule  de  lin  è  côté  du  chemin  de  fer  de  Courtrai  à  Bruges.  (Cour  de  cas- 
sation de  Belgique,  30  décembre  1858.) 

—  5.  D'après  les  règlements  des  chemins  de  fer  du  Hanovre,  la  distance 


\ 
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L'entretien  des;  idilnrcà  en  ctiauinc  flu  en  bardeaus;  exislmi 
dans  celte  zone  fuitérîeui'ement  à  la  création  du  cbemiii  n'esi 
pas  plus  toléré  que  les  constructions  neuves  en  pareille^ 
matières. 

Objets  trouvés.  —  Les  gardes  ou  cantonniers  recueillent  soi- 
gneusement tous  les  objets  trouvés  sur  la  voie  et  les  remette  ml 
au  piqueur  ou  surveillant.  Celui-ci  les  délivre  au  chef  de     la 
station  la  plus  voisine  en  annexant  à  la  remise  un  biilleliu  cf  m 
mentionne  la  desrription  de  l'objet,  le  point  où  il  a  été  trou_  -wt 
et  autant  que  possible  le  numéro  du  train  qui  paraît  l'ave — ^It 
perdu.  Mention  dii  cette  remî.se  doit  être  faite  au  rapport  jolj»,^. 
nalierdu  piqueur. 

Garde-chef  ou  surveillant  ik  7imt .  — Surles  sections  oiï  ^%«s 
trains  circulent  jniir  et  nuit,  la  sur\eillanc'e  de  nuit  est  eiïer^:^^^ 
par  uaagentdont  les  attributions  s'étcndeni  quelquefois  surd^^  ^j. 
ou  trois  districts  de  piqueur.  Cet  agent  s'assure  que  la  voie  e-%.  [^ 
télégraphe  sont  eu  bon  état,  les  barrières  convenablement  <^^^^ 
servies.  Pendant  ses  tournées  il  porte  une  arme  défensS^^p 

En  cas  d'accident  ou  d'embarras  il  éveille  le  chef  d'équî  «,, 
•le  plus  rapproché  et  prend  toutes  mesures  propres  à  assurer-  jn 
marche  des  trdins  —  376  — . 

Devoirs  en  général. — La  confiance  accordée  à  l'agent  char-te 
de  la  surveillance  doit  l'encourager  à  s'en  montrer  digne  f»£j. 
l'accompliâsemenl.  de  ses  devoirs  et  par  une  probité  à  tou^ 
épreuve.  Il  conservera  une  cnmpièle  liberté  d'action  vis-Ji-x-i^ 
des  ouvriers  et  des  entre|ireneurs  ou  tâcherons  en  s'abstenaiu 
scrupult.Hisementde  toute  part ii:ipat ion  directe  ou  indirecte  da  n* 
les  entreprises,  fournitures  et  travaux  du  cliemiu  de  fer  ;  en  re- 
fusant toute  rémuniM'atioii  pour  services  rendus  qui  ne  serait 
pas  aceordi'e  par  Fadininistraliou  mi^me. 

Dans  ses  rapports  avec  les  ouvriers,  l'agent  dirigeant  les  ate- 
liers évileni  la  tro]i  grande  laniiliarité  et  les  rapports  trop  in- 
times. Il  doit  par  ^a  tenue  et  sa  conduite  serv  ir  d'exemple  Ji  ses 

ù  observer,  delà  lîmilfiierprujiniiiiitn,  tst  de  '3". 'M  pour  les  matières  in- 
flammables, et  dl'  4.1  mètre'i]Mjiir  le-  liiltiniciils  ciiiivcrti  en  chnume,  jonc? 
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subordonnés  et  exercer  par  là  une  grande  influence  sur  leur 
rDoral . 

11  est  interdit  à  tout  agent  du  chemin  de  fer,  quel  que  soit 
:~^an  grade,  d'employer  ou  laisser  sans  autorisation  écrite  dé- 
tourner de  leur  destination  les  matières  ou  la  main-d'œuvre 
jXiises  à  sa  disposition.  Le  piqueur  veille  strictement  à  l'exécu- 
tion ponctuelle  de  cette  prescription. 

Le  piqueur  ou  surveillant  est  tenu  de  donner  Umi  son  temps 
iLj  service.  A  toute  heure  du  jour  ou]de  la  nuit,  et  quelles  que 
oient  les  circonstances  atmosphériques,  sa  présence  est  obliga- 
r>ir€làoiiil  s'agit  d'effectuer  une  réparation,  un  travail  ur- 
eot,  de  porter  secours  à  un  train  en  détresse,  etc. 

En  dehors  de  ses  fonctions,  l'exercice  de  tout  métier  ou  com- 
lorce  lui  est  interdit. 

Il  doit  d'ailleurs  être  doué  d'un  caractère  ferme  et  souple  à 
X  fVDis,  réunir  en  un  mot  les  conditions  essentielles  pour  se  plier 
jî  -  môme  et  faire  plier  ses  subordonnés  à  la  discipline  rigou- 
e*  ise  exigée  par  le  service. 

3L.es  fonctions  du  piqueur  demandent  enfin  que,  tout  en  se 
n  outrant  scrupuleusement  soumis  aux  ordres  de  ses  supérieurs, 
1  j>  wisse  prendre  en  cas  de  péril  en  la  demeure,  sous  l'impulsion 
A'  u  ne  initiative  intelligente  et  avec  le  sentiment  de  la  respon- 
5att>ilité  bien  comprise,  toutes  les  mesures  propres  à  sauvegarder 
les  intérêts  solidaires  de  l'administration  et  du  public,  la  sécu- 
rlt^  de  la  circulation. 

liC  piqueur  doit  observer  très-rigoureusement  les  limites  de 

ses  attributions  afin  de  ne  les  franchir  qu'après  autorisation 

spéciale  et  écrite.  Cependant,  si  de  son  propre  jugement  il  voit 

lu.  possibilité  d'une  amélioration,  d'un  perfectionnement,  il  est 

tenu  d'en  faire  part  à  son  chef  immédiat  qui  statue. 

Mais  qu'il  s'abstienne  d'un  excès  de  démonstration  de  zèle, 
Ses  chefs  sauront  bien  discerner  le  vrai  mérite  et  reconnaître 
les  services  rendus,  sans  qu'il  y  ait  nécessité  de  provoquer  leur 
attention  par  une  ostentation  de  dévouement  qui  cache  souvent 
trop  de  négligence  dans  le  strict  accomplissement  des  devoirs. 
•  Pour  bien  faire  son  service,  le  piqueur  doit  connaître  le  des- 
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un  géométrique,  le  lever  des  plaas  et  des  nivelleménle,  de  ma- 
Tiière  à  bien  cuniprendre  et  ii  pouvoir  fournir  au  besoin  di 
plans  et  des  profils  en  long  et  en  travers. 

Il  est  il  désirer  que  le  piqueur  soit  asi^ez  exercé  dans  le  m^ 
niement  de  tous  les  outils  qui  se  trouvent  entre  les  main«  de 

ouvriers,  pour  qu'il  puisse  au  besoin  expliquer  par  la  pratiq»^ \^ 

même  les  ordres  relatirs  au\  travaux  de  construction  et  d'e^En— 
tretiên. 

Le  piqueur  ne  |>eut  abandonner  son  district  saus  Butori&.  .«. 
tion.  ILlui  estcgalcmentinterditdc  s'éloigner  de  mn  domicile  ^ 
sans  indiquer  te  point  «fi  il  se  rend. 

382.  CuEFs  UK  SEL-iioN.  —  L»  chef  do  section,  sou«  ^h.^ 
ordres  de  l'ingénieur,  est  chargé  de  fkire  appliquer  et  obser^^^^f 
dans  sa  section  les  instructions  et  règlements. 

Son  autorité  s'étend  donc  sur  tout  le  personnel  de  sa  b^^^. 
tion  :  piqueurs  ou  surveillants,  cbefs  d'équipe,  fiardes-poutt.  t-s 
gardes-barrières  et  ouvriers  de  tout  genre. 

Ses  fonctions  comprennent  : 

—  L'entretien  de  la  voie,  des  lignes  télégraphiques  et  des  «J  ^^. 
pondanoes;  les  réparations, l'établissement  des  projets  et  l'^K-é* 
cution  des  travaux  neufs; 

—  Les  mesures  à  prendre  pour  mettre  la  ligne  à  l'abri  ca«( 
inondations,  di;  l'encombrement  des  neiges; 

—  La  sur\eillance  du  personnel  préposé  à  la  transmission 
des  signaux  et  ;i  la  police  ; 

—  L'étude  fl*>s  améliorations  û  introduire  dans  le  service  - 

—  L'étiiblisscnif^nt  des  précisions  do  dépenses  en  laa  S  r^ 
d'œuvrc  cl  ni;Uièrcs; 

—  L'élalilijseniont  des  comptes  de  dépenses  efl'ectuécs  ; 

—  La  rédaclion  dos  notes  snr  le  persoEinol; 

—  La  rédactinii  du  rapport  périodique  sur  l'état  de  la  ligne. 
Perfoiiii"! iiiljii'utl   lin  chef  <lc  suctioit.  —  D'après  cette  rto- 

meiiclalnre,  le  clujf  de  section  a  besoin  d'aides  pour  pxécu  ter 
tous  CCS  lra\iui\.  si,  munne  on  doit  i'evi^cr.  tel.  agent  est  ^as- 
treint .-i  (le  IVéquellI,'-  nirfs  Mir  N'I  scdidll. 

pour  une  longueur  do  il;; ne  do  (in  à  80  kilomètres,  le  per*- 
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^rinel  placé  à  la  tête  d'une  section  uniquement  occupée  d'éti'» 
retien  courant  peut  être  composé  comme  suit  : 

1"  Un  chef  de  section;  2**  un  comptable  ou  gfarde-^tttpfsÎH  ; 
*■   tm  piqueur  de  ïiuit. 

Uans  une  section  fréquentée  par  des  trains  nombreux,  dont 
ïXitretien  est  laborieux  ou  qui  comprend  'rexécution  de  trft- 
ux  neufs  ou  extraordinaires,  on  compte: 

^  **  Un  chef  de  section;  T  un  piqueur  de  première  classe  fai- 

i:it   fonction  de  chef  de  bureau;  3°  un  piqueur  aux  écritures 

deuxième  classe;  4°  un  dessinateur;  5**  un  garde-magasin; 

\xx\  piqueur  spécial  on  che  f ^poseur  ;  7°  un  garde-^hef  ou  sur- 
%lléint  de  nuit. 

' Le  piqueur  aux  écritures  tient  les  comptes  de  dépensas 

vérifiant  et  groupant  les  états  remis  par  les  piqu^urs  de 
ît-rict. 

Le  garde-magasin  est  plus  particutièrement  affecté  à  la 

^oe  des  livres  d'entrée  et  de  sortie  des  matériaux. 

Quant  au  piqueur  spécial^  il  suit  les  travaux  de  grande 

psàration  ou  de  construction. 

Le  garde-chef  surveille  les  gardes-ligne  et  les  gardes- 
rières  pendant  la  nuit^ 

Obaque  section  doit  être  pourvue  d'un  petit  atelier  muni 
uii  certain  nombre  d'outils  simples,  employés  par  une  équipe 
'^/éxnte  composée  comme  suit  : 

Un  chef  d équipé  ;  un  menuisier;  un  ofusteur  ou  serrurier , 
rt   /orgeron;  un  charpentier. 

Cette  équipe  est  aflectée  aux  petits  travaux  d'entretien  qui 
e  den\andent  pas  le  concours  d'un  entrepreneur.  Lorsque  les 
'a  vaux  peuvent  faire  l'objet  d'un  travail  sur  série  de  prix,  tel 
Li'une  réparation  de  couverture  ou  de  maçonnerie^  un  rele- 
ige  de  pavés  do  passage  h  niveau^  etc»,  on  cherchera  le  faire 
técuter  eti  marchandage  par  un  entrepreneur  de  la  localité. 

Inspection.  —  Le  chef  de  section  doit  connaître  exactement 
t  constamment  Tétat  de  la  ligne.  A  cet  efFet  une  visite  minu- 
ieuse  de  toute  sa  section  est  indispensable  bhaque  semaine. 
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le  chef  de  sectîon  est  responsable  de  rapplication  des  instruc- 
tions, relatives  à  l'emploi  régulier  et  économique  des  raaté- 
r/atix  et  outils. 

Il  veille  donc  à  ce  que  le  garde-magagin  de  la  section  opère 

Ja^  livraison  des  objets  neufs  et  la  rentrée  des  objets  hors  d'usage 

suivant  les  prescriptions  réglementaires;  à  ce  qu'il  tienne  au 

courant  les  écritures  du  magasin  ;  en  un  mot  à  ce  qu'il  observe 

av^c  soin  toutes  les  conditions  d'une  bonne  gestion. 

Ite  contrôle  et  la  vérification  des  comptes  dressés  par  les 
piqueurs  rentrent  aussi  dans  les  attributions  du  chef  de  sec- 
tion ;  son  attention  se  portera  principalement  sur  les  points 
suivants  : 

- — -  Restreindre  le  nombre  des  ouvriers  et  agents  de  toute  ca- 
tégorie à  la  limite  rigoureusement  nécessaire. 

— -  Constater  à  cet  effet  que  chaque  ouvrier  ou  agent  est 

chargé  d'un  travail  suffisant  pour  occuper  tout  son  temps,  sans 

toutefois  excéder  ses  forces;  qu'il  prend  le  repos  nécessaire, 

surtout  s'il  est  de  service  pendant  la  nuit  ; 

Restreindre  les  dépenses  de  toute  nature  aux  besoins  vé- 


ritsi^blement  constatés;  chercher  par  tous  les  moyens  compa- 
tît» les  avec  la  bonne  exécution  à  réduire  les  dépenses  prévues 
^t  siKutorisées  ;  veiller  notamment  à  ce  que  le  taux  des  salaires 
iK  ^ticrisés  ne  dépasse  pas  la  limite  en  usage  dans  la  localité  et 
».  "^  une  fois  fixé  il  n'y  soit  apporté  aucune  modification  sans 
^*  "fc)risation  spéciale  et  écrite. 

—  N'entreprendre  que  les  travaux  autorisés  et  portés  au  bud- 
,  sauf  le  cas  de  force  majeure  ou  d'urgence;  recourir  dans 
cas  à  l'ingénieur,  exposer  la  cause  de  Vexcédant  des  de- 
nses et  en  demander  l'approbation. 
Le  chef  de  section  doit  s'assurer  par  une  comparaison  con- 
stante que  tous  ses  districts  sont  également  biep  surveillés  et 
entretenus. 

U  établit  entre  tous  les  piqueurs  de  sa  section  une  émula- 
tion qui  se  traduit  en  dernière  analyse  par  une  rédufctîon  de 
dépenses  et  une  amélioration  dans  l'ensemble. 
D'après  les  indications  du  piqueur,  le  chef  de  section  signale 
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à  l'itift^Dieur  (le  U  voie  les  chefs  d'équipe  ^oiit  lei  dUtricte 
sont  entretenus  le  micu:\  avec  ta  moindre  eomme  do  frais  m 
imiU'il'oeu\reet  en  matières;  enfin  il  propose  les  encotinm». 
tnenU  et  mmopen-sec  comme  leï  punitions. 

Im  chef  àt  ï^ctioD  poursuit  ta  vente  des  récoltes  pruvenini 
du  doonûoe.  II  doit  donc  préparer  en  temps  voulu  toutes  In 
fmfOÊÔÛÊaà  ahium  k  cette  question  el  veiller  k  l'applicattoQ 
J«MM— ii|i'riihiyretaiiv'w— 76â8Q,  t.  I  — . 

l«aMttiilé»h  wieétaot  ordinairement  fournie  au  délai 
4B0nati»  ptaifaM  la^ori  1>  feombseur  est  rosponxablH  du 
■inBamMHi^  It  cM  ife  MCtioa  tient  note  des  datei  de 
fM»  et  <ie  «Kpew  et  rhifir  appareil  ou  de  cliaque  partiel 
fMHMinih  fllwm  trJÊ  Murtument  les  marques  de  chaqiiL' 
f^Bt  H  de  dkaqs*  ipfBtfl.  Eo  portant  ma  attention  sur  l'élat 
laat  le  d^lai  de  gnrantie,  il  t;'»- 
I  ■  p*rdj  on  recoure  contre  le  fnur- 
rta  CM  d'aiaria  maalilM  t  inment.  Il  indiquera  m 
s  le  rapport  |rfiinJiqiii  —  392  — . 

hm npttimJKraiisÊaatWÊtmlli  léKdans  un  rupportspi^ 
mi  eC  imi^/Unt  arec  flra  coté  da  ûi  et  indications  de  EquIu 
Im  circonfUUKVs  retaÛTU  à  La  rupture,  r%e  du  rail,  sa  proi»- 
imum,  n  pMiUon  datu  la  lote,  le  numéro  du  train  qui  panU 
avoir  protoqué  la  rupture,  etc.;  tous  renseignements  qui  pvu-- 
«ent  >iui<Jer  l'in^énisur  dan»  la  recherche  des  cauBes  deUmç>- 
ture  •^■t  dr-  n)";fn*  d'en  pnj\enir  le  retour. 

Lc-t  di'loi-  de  iraranlie  l'Vpi n-s,  If  chef  di'  section,  assisté  d* 
agentë  du  iniiit-ijel,  dresse  les  procèà-ierl)auï  de  réceptist 
tlefiriiii'ir  —  :iN;i,  frt  Annexe  P — .  , 

I)i:i:iiif<  ''It  '/'■ii'-iii/.  —  IJimnie  nous  l'avons  dit,  tnic  vi«it9  -, 
fn-quenli-  de  Ui  liu'iir;  ''st  nhliKaloire.  —  Dans  ces  courses  répii-*-^^ 
tt-es  ausi-i  !-oini'ii!  r[ii.-  [m^silile,  le  chef  de  section  peut  utihse  ^^ 
avec  prolit  |r-  «;i:;iiMrii't,  it  iniiniv elles  ou  ilrnisine  (Ijg.  C33),  mO*' 
par  dfiix  hniiiirii-;  d'i-ipiijie  qui  é^  relaient  aiternalivementi  — — '  ' 
Ix  chrt'  i\>-  -ci'ti'iii,  |il;in''  prés  de  la  voie,  peut  en  examine  ^^* 
Idiitis  le-  [iaciic>  et  parcourir  en  peu  de  temps  une  étendue  d*^'^ 
la  lifific  iisMP/  cnn^idérabie. 
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Tràs-fr^quemmentiitiUsé  en  Allemagne,  ofl  véhicule  nea'Wt 

s  encore  introduit  en  France.  Pourquoi? 

Pour  bien  remplir  ses  Fonctions,  le  chef  de  secUoi)  doit  dé- 

j-er  une  très-grande  activité,  toute»  lei  propoBitiorli  de  tpa* 

ix  à  exécuter  émanent  de  lui.  Il  est  oblige-  d'en  réctlamer 

itorisation,  piiiu  d'en  suivre  l'application. 

j'il  e'agit  de  travaux  important»,  il  doit  s'assuref  pM  lui- 

me  qne  tuuleo  les  règles  de  l'art,  les  prescriptions  i^gleltien- 

■es,  les  précautions  indiquées  par  l'expérience  ou  la  pru* 

ice  Bont  rigoureusement  observées.  La  somme  des  sel-vices 


idus  par  le  personnel  de  tout  ran^est  en  raison  directe  de  l'ac' 
ité  et  de  la  vigilance  du  chef  de  section.  Que  «  fbtictiohnaiïe 
n  rapporte  donc  le  moins  possible  aux  indications  verbales 
écrites  des  agents  sous  ses  ordres;  responsable  de  sa  gestion, 
'il  voie  tout  par  lui-même  ;  mais  que,  de  son  côté,  l'adminis-. 
tïon,  ayant  inlérCt  à  laisser  aU  chef  de  section  toute  latitude 
is  l'exercice  de  ses  inspections  n'exige  de  lui  que  la  plus  pe- 
i  somme  possible  de  travaux  d'écriture,  tranchons  le  rtio't,  de 
oerasferies.  Tout  ce  qui  rentre  dans  le  cercle  des  affaires 
jrtintss  peut  «tre  traité  vefhaleifient,  ftussi  bien  tls^-vls  des 
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supérieurs  que  des  intérieurs.  On  doit  reslreindre  l'usage  d» 
pièces  écrites,  des  rapports,  correspondances,  etc.,  au^  eu 
spéciaux,  urgents,  importants  ou  exceptiounels.  Dans  ce  c» 
encore  la  communication  écrite  doit  être  réduiU)  h  m  pin) 
simple  expression,  exempte  de  formules  inutiles  et  banal».  R 
suffit  d'un  exposé  du  fait  clair,  simple  et  concis.  ! 

Ou  limitera  donc  le  travail  de  bureau  du  chef  de  seclitiii  au 
strict  nécessaire.  Les  livres  suivants  sont  indispensables  pottr 
la  bonne  expédition  des  afTaires  : 

— Un  joitrnal-memento  employé  à  l'inscription  chronoloîiijue 
des  notes  concernant  les  faits  qui  se  présentent  chaque  jjur 
des  instructions  verbales  ou  écrites  que  le  chef  de  section  adoa- 
nées  et  dont  il  est  nécessaire  de  conserver  la  trace  ;  des  piêca 
ou  rapports  reçus  et  expédiés;  des  livraisons  et  achats  effectués; 
des  permissions  accordées  et  des  punitions  inlligées,  etc.; 

—  Un  livre  d'ordres  pour  l'enregistrement  des  instnictioiu 
et  prescriptions  écrites  ou  verbales  émanant  des  supérieurs  ; 

—  Un  journal-comptable  pour  l'inscription  chronologiqmtt 
des  pièces  de  comptabilité,  états,  situations,  listes  de  paye, et^-i 
vérifiés  ou  contrôlés  par  le  chef  de  section. 

Le  chef  de  section  doit  adresser  à  l'ingénieur  : 

1"  Un  rapport  hebdomadaire  ou  bimensuel  touchant  l'étal       ^^ 
la  section  ;— les  travaux  exécutés  et  ceux  à  exécuter  dansla  ç^'^ 

riode  prochaine  ;  —  les  besoins  de  matières  à  remplacer  dit ^ 

cette  même  période  et  dans  celle  qui  suivra;  —  l'état  du  [j^^ 
sonnel  et  la  conduite  des  agents  ; 

ii"  Chaque  mois  le  relevé  des  dépenses  et  du  mouvement  d 
matériaux  en  approvisionnement. 

Toutes  ces  pièces  doivent  parvenir  à  jour  fixe  au  chef  rie  se_-J 


ÉTOriES   TECHNIOI'ES. 

.383,. ^ïTiuori  IONS.  —  On  nepeutpas  considérer  comme  achevé 
un  chemin  de/cr  mis  en  exploitation.  Les  faits  démontrent  que 
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^5  rouverture,  des  besoins  de  modification,  des  nécessités  d'ex- 
insion  dans  tous  les  aménagements  se  manifestent  par  suite 
es  exigences  du  trafic  qui  se  développe  ou  tout  au  moins  se 
ransforme  sans  cesse.  Il  faut  étudier  ces  nouveaux  besoins  et 
es  movens  de  leur  donner  satisfaction. 

Chaque  ligne  a  d'ailleurs  sa  vie  propre,  son  régime  particu- 
lier, et  manifeste  des  phénomènes  spéciaux  difficiles,  sinon  im- 
possibles à  prévoir. 

De  plus,  l'ingénieur  désireux  de  conserver  le  chemin  en  bon 
?tat  est  tenu  de  suivre  attentivement  les  effets  de  la  circulation 
ur  la  voie,  d'observer  les  dérangements  ou  détériorations  si- 
nalés  parles  agents  de  l'entretien,  et  de  rechercher  les  moyens 
•y  remédier. 

Il  faut  enfin  pourvoira  l'entretien  normal,  au  renouvellement 
Il  matériel  qui  s'use,  aux  extensions. 

AGn  d'éviter  l'envahissement  des  détails,  de  se  trouver  tou- 
urs  en  mesure  de  faire  face  à  toutes  les  éventualités  et  sur- 
ut  de  dominer  l'ensemble  de  son  service,  l'ingénieur  de  la 
»io  doit  s'adjoindre  quelques  agents  spécialement  chargés  de 
ivre  sous  sa  direction  immédiate  les  diverses  questions  indi- 
lées  plus  haut. 

i  Zes  agents,  en  nombre  plus  ou  moins  important  selon  le 
v^loppement  des  lignes  en  exploitation,  composent  le  person- 
L  chargé  des  études  techniques,  dont  nous  examinerons  les 
I  calions  en  les  divisant  sous  les  rubriques  suivantes  : — Etudes 
"M.érales;  —  Architecture  ;  —  Matériel  de  la  voie. 
-^84.  Etudes  génékales.  —  Cette  branche  du  service  est 
Forgée  de  la  rédaction  ou  de  la  vérification  de  tous  les  projets 

tracé  et  de  construction  du  chemin  de  fer.  Sur  les  renseigne- 
^nts  fournis  par  les  agents  des  services  extérieurs,  eile  établit 
s  plans  des  lignes  nouvelles,  dresse  les  proje's  d'ouvrages^ 
*  *irt.,  les  pièces  pour  les  expropriations,  les  plans  de  station,  etc. 
îlle  vérifie  les  séries  de  prix,  contrôle  les  soumissions,  les  ca- 
:\îers  des  charges  et  les  projets  de  marchés. 

Le  service  des  travaux  de  construction  ayant  remis  au  ser- 
^ce  de  l'entretien  tous  [les  plans,  devis  et  carnets  d'exécution 
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du  cberainde  fer  en  cours  d'entretien,  les  ingénieurs  auxiiiidi 
inuoiiihe  le  soin  de  répai'er,  de  reatatirei'  ou  de  reconstruin 
le*  ciuvragris  défectueux  ou  détériorés  doivent  nécessairemeol 
recattriv  à  ces  documents  et  tes  consulter  pour  établir  tes  nou- 
veaux projeta  et  suivre  l'exécntion  des  travaux. 

Ces  documents  sont  réunis  en  colleolions  toujours  Ahfo. 
niblcs  et  par  conséquent  classées  métliudiquemont, 

La  conservation  de  ces  précieuses  collections  revient  à  li  ffi, 
Ytâion  des  études,  qui  tient  à  ret  effet  un  oatalostue  dans  1equo\ 
on  inscrit  chaque  pièce  désignée  par  une  indication  spéciale  ttX 
un  numéro  d'ordre,  indication  et  numéro  reproduits  HUr  !« 
piiiee  cuFi<espandante. 

Toute  bonne  administration  doit  maintenir  une  mmp1^\t 
unité  do  types  aussi  bien  k  propoB  de  la  construction  que  daru 
la  période  d'exploitation.  Cette  unihi  ne  s'obtient  qu'en  reniel 
tant  aut  agents  détachés  à  t'cxt/rieur  des  instructions  et  ordi-*? 
de  service  sur  l'eiécutiou  des  stations,  sur  la  pose  de  la  \oi  e, 
Aur  l'oiUrelieu  et  l'usa^  du  matériel  fixe,  etc.  La  pédaclton  «de 
ces  tloeumcflts  est  du  ressort  du  service  de^  études. 

(le  Ëorvico  comprend  enfin  dans  ses  attributions  la  recbenP^» 
des  améliorations  de  toute  nature  que  comporte  la  science  d^^ 
chemins  (le  fer.  Four  so  tenir  à  la  hauteur  des  pi-ogrès  de  chaqir   -* 
jour,  il  ne  suftit  pas  à  l'ingcniour  de  puiser  dans  son  propr^^ 
fonds,  quelque  riche  qu'il  soit.  Il  lui  faut  encore  se  renseigner"^ 
ooustanimont  sur  les  nouvelles  métliodes,  sur  les  appareils  per- 
fectionnés adoptés  ailleurs  ;  et  comme  se:'  fonctions  ne  lui  per- 
mettent pas  toujours  do  se  déplacer,  il  est  obligé,  pimr  obtenir 
ces  renseignements,  de  conlîerîides  agents  sous  ses  ordres — et 
ceux  des  études  techniques  sont  naturellement  désigné^  à  cet 
effet — le  soin  de  lui  faire  rappfirt  sur  l'élal  des  chemins  étran- 
gers, soit  iï  l'aille  de  mission??  spéciales,  soit  par  l'étude  des  do- 
cuments mis  il  sa  disposition.  La  connaissance  des  langues 
étranf.'èrfls  est  de  toute  nécessité  pour  les  agents  de  ce  service. 
38-').  —  .b;i:iiriL:(:]i)HE.  —  Ouaud  une  ligne  apeu  d'étendue 
et  un  pelit  nombre  do  bâtiments  ou  des  bâtiments  sans  impor- 
tance, le  soin  de  traiter  toutes  les  questions  d'entretien  et  même 
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^couëtruotions  nouvelles  peut  sans  Inoonvénients  rentrer  dans 
da  nttributions  des  agents  des  études  générales.  Mais  lorsque 
'es  édifices  s'accroisent  en  nombre  et  en  importance,  l'ingénieur 
Ut  bien  de  s'adjoindre  à  poste  fixe  un  homme  de  Fart,  un  ar- 
ohitecte  uniquement  oooupé  de  tout  le  service  des  bAtiments. 

Qe  service  comprend  —  ohap.  X-^  l'étude  des  réparations, 
restaurations  et  constructions  nouvelles  ;  la  rédaction  des  plans 
d'exécution,  des  séries  de  prix  et  marchés,  des  instructions  pour 
rexâoution  des  projets  arrêtés  par  l'ingénieur  ;  1»  réception  des 
travaux  et  la  vérification  des  comptes. 

L'architecte,  qui  sait  que  l'en tretlen  exerce  une  grande  inr 
luence  sur  la  conservation  des  édifices,  doit  se  préoceuper  de 
ette  question  et  y  apporter  une  attention  toute  particulière  ; 
Taide  d'une  série  de  mesures  préventives  simples  et  peuooû- 
luaes,  il  peut  réaliser  de  notables  économies  sur  les  frais  d'en^, 
•etien,  en  étudiant  d'ailleurs  les  matériaux  dont  il  dispose,  et 
1  les  appliquant  judicieusement  -«-  ohap»  X,  §  V  — . 

Gomme  l'ingénieur  attaché  aux  études  générales,  l'arehiteete 
sut  avoir  à  sa  disposition  uq, certain  nombre  d'aides  tels  qu'in- 
[lecteurs,  dessinateurs,  calqueurs  et  expéditionnaires  pour  la 
6daction  des  projets,  la  vérification  des  mémoires,  etc. 

886.  Matériel  ixh  la  voib.  —  La  voie  s'use  constamment, 
kvon8-i\ous  dit  ;  elle  réclame  un  renouvellement  presque  cen« 
llnu,  et  comme  il  est  nécessaire  de  conserver  dans  ses  éléments 
Vunité  la  plus  eomplète,  l'ingénieur  doit  se  réserver  le  soin  de 
pourvoir  directement  aux  nécessités  de  cette  partie  du  service. 

Un  ou  plusieurs  des  agents  du  service  technique  sont  char- 
gés, sous  les  ordres  et  sous  la  direction  de  l'ingénieur  en  chef, 
de  grouper  et  d'étudier  les  renseignements  fournis  par  les 
i^ents  de  la  ligne  sur  les  avaries,  les  détériorations  et  les  be- 
aoins  qui  se  manifestent. 

Ces  l>esoin8  constatés  et  la  nécessité  d*y  pourvoir  reconnue, 
U  division  du  matériel  prépare  les  marchés  de  commande  et  les 
oahiers  des  charges.  Les  commandes  faites,  elle  suit  Texécutlon 
des  marchés,  constate  les  livraisons  et  dirige  la  distribution  du 
matériel  d'après  les  prescriptions  du  chef  de  service.  Elle  veilla 
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à  la  rentpL'e  des  vieux  matériaux  et  soumet  à  l'ingénieur  les 
propositions  sur  tes  moyens  d'en  tirer  le  meilleur  parti  pos- 
sible. 

Contrâh  H  réception.  —  Des  agents  spéciaux  relevant  du 
service  du  matériel  de  la  voie  sont  détachés  à  l'extérieur  pour 
surveiller  la  falirication,  opérer  les  réceptions  provisoires  et  défi- 
nitives, suivre  les  expéditions  et  assurer  enfin  les  livraisons  du 
matériel  en  temps  et  lieu  convenables. 

Ces  agents  T—chap.  V,  §111,  138  —  font  des  rapports  périû^ 
diques  sur  la  marche  des  opérations,  signalent  à  ringi;meur  le^ 
questions  dignes  de  son  attention.  Tontes  les  conditions  4^ 
marché  et  du  cahier  des  charges  remplies,  ils  dressent  les  p-^^. 
cés-Kfrbmix  de  réception  —  Annexe  P  — , 

Le  personnel  attaché  au  service  de  l'entretien  et  de  la  s«.^,._ 
vetUance  de  ta  voie  n'est  pas  toujours  parfaitement  au  cour^h.nt 
des  conditions  d'emploi  du  matériel  ;  or,  pour  que  tes  apparc^-ils 
fonctionnent  convenablement,  il  importe  qu'ils  soient  bxen 
montés,  installés,  soignés,  entretenus  et  au  besoin  réparés  sel  on 
les  règles  de  l'art. 

Les  agents  du  matériel  de  la  voie  sont  chargés  de  contrôl  ^r, 
de  visiter  les  appnreils  en  service,  de  s'assurer  que  les  pres- 
criptions relatives  à  l'entretien  et  à  l'emploi  sont  ponctiie/- 
lement  ot)!>cr\ées,  de  signaler  les  infractions,  d'indiquer  les 
améliorations  ou  perfectionnements  à  introduire. 

Us  suivent  et  au  besoin  ils  dirigent  le  montage  et  l'installa- 
tion du  iiiati'ricl  quand  ce  soin  n'incombe  pas  au  constructeur; 
ils  assistent  conjointement  avec  le  fournisseur  et  le  chef  de  sec- 
lion  roni|ii''tent  auv  épreuves  prcscriles  par  les  marchés,  et 
opèE'cnt  la  n'cepiion  quand  il  y  a  Heu  —  38:i  — , 

Pour  ri'mplir  ron\enai)lemen(.  ces  différentes  obligations,  ils 
doiveni  se  mnllre  en  rapport  a\ec  tes  cliefs  de  section,  les 
chefs  de  station  et  les  agonis  sous  leurs  ordres,  faire  les  obser- 
vations qui  leur  ]iuraisseii(  convenables  pour  le  bien  du  service, 
veiller  il  ce  que  ces  di^er-!  agents  n'introduisent  dans  l'ensemble 
ou  les  détails  des  appareils  aucune  modiflcation  qui  n'aurait 
pas  été  au  préalat)le  autorisée  par  l'ingénieur. 
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Toutefois,  que  la  mission  des  agents  du  matériel  se  borne  à 
in  simple  rôle  d'inspection  ;  autant  que  possible,  ils  éviteront 
ont  conflit  avec  les  agents  du  service  de  Tentretien  chargés  de 
'exécution  des  mesures  prescrites  par  Tingénieur. 

Us  adressent  a  ce  fonctionnaire  un  rapport  périodique  sur 
toutes  les  questions  relatées  plus  haut,  rapport  divisé  en  autant 
de  parties  qu'il  y  a  d'espèces  d'appareils  à  contrôler. 

Laboratoire  et  atelier  (T épreuves,  —  Les  matières  livrées  par 
es  fournisseurs  forment  ordinairement  l'objet  de  marchés  et  de 
îliiers  des  charges  qui  stipulent  certaines  conditions  dont  il 
ut  vérifier  l'accomplissement.  Indépendamment  de  ces  vérîfi- 
tîons,  le  chef  de  service  peut  reconnaître  la  nécessité  de  faire 
s  recherches  ayant  pour  but  d'améliorer  et  de  perfectionner  le 
atériel.  Ces  vérifications  et  recherches  comprennent  :  d'une 
rt,  les  analyses  qualitative  et  quantitative  des  matières  anti- 
:>tiques,  le  dosage  des  éléments  constitutifs  des  matériaux 
îtalliques,  des  matières  grasses,  des  couleurs  ;  d'autre  part, 

e:xpériences  photométriques,  la  constatation  des  limites  de 
distance  aux  efforts  mécaniques  qu'ont  à  subir  les  divers  or- 
nes du  matériel,  etc.  La  solution  de  ces  différentes  questions 
clame  l'installation  d'un  petit  laboratoire  et  d'un  atelier 
ivini  de  divers  appareils  d'épreuves,  tels  que  le  dnromètre 
>our  constater  la  dureté  des  métaux,  h  presse  hydraulique  dis- 
posée pour  essayer  les  pièces  à  la  traction  et  à  la  compression, 
\e  mouton^  etc. 

Cette  organisation  des  moyens  de  contrôle  forme  une  annexe 
nécessaire  de  la  division  du  matériel  de  la  voie,  et  fonctionne 
avec  le  concours  des  agents  techniques  placés  sous  les  ordres  de 
l'ingénieur  à  la  tête  de  cette  division. 

§  in. 
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381,  Attributions.  —  On  peut  faire  trois  parts  dans  les  dé- 
penses du  service  de  la  voie,  afférentes  chacune  à  l'une  des  trois 
espèces  de  travaux  suivantes  : 

T.  II.  •  :17 


9f$      CIIM9.  »r  ^  emêàMUàrion  du  skiivick  ut.  h  vois. 
I* Travnti  nctiCi et groMeh  ri'paratitiui ;  ,.,.ti 

y  RMMlinndAhKoie; 
3^  Estictiai  enanatflt  >ur\(;iliancâ. 
L'impRtatieii  de  ces  dépeQ!.P!(  varie  O'sprès  le  mode  adopl» 
~  r  te  eapitri  eonstirutif.  TantAt  on  fermu  le  coni]iI<> 
r  établÔBmMat  quand  le  ctiemin  est  mis  en  parfait 
éM  iexfimaûaa  -.  iaam  ce  Cfts  tou»  les  frais  iiUt^rieurs  se  pr^ 
ftiiil  wrheprajuia  de  l'ciploitation. 

t  d'agrandissement  et  de  oanstructbnt 

•  as  eompte  de  premier  ûtabiissemeiil, 

■L  l^a  frais  de  rùreclion  ei  d'enlretien 

iaiement  ries  produits  de  l'px» 


>  Àe  ta  preroièrp  catégorie  reiilani 

k  !a  i-htrec  dit  rapital  constîUilif  dt> 

B  la  Mcakii»  «■  [trûliivonl  sur  un  fond»  «p^ 

ôà  aaaftt  dna  un  l^ie  de  linnçs  plue  ou  moine  long  :  un  no 

fvte  ifamen  d^^^  d'Bpi'iutkui  que  le»  frais  de  la  trol- 

■imectfÊfprie  — U3  — . 

Quel  iiue  *iit  le  rande  idopté  pour  la  ventilation  des  dé- 

iir-.'iirerr.n;   ai]leur!>  —  Akministiia- 

1  ■MmDfabiiiti'  sesulidivieent  ciideii\ 

■i"in-'r-s  :  2'  tes  comp/e.i  /himicirrs, 

i:~  .'e-  ■■niiipte-i  peuvent  f-tre  conve- 

■■i;.  ■:■  n^-rue  j'Crsonnel;  maif  sur  un 

i  ■..■■■.  ;.]rsquil  alleinllîiti  kilomètres, 

r  :  u:es  les  garantie»  d'une  boniif 

rii'iî  efficace,  il  convient  de  si'-pBrcr 

' ''eiie  d^*  matière».  On  forme  aloW 

^dhi-es  :  1"  les  a'jenls  /k-s  mayn^ins  ; 


pen^HH*.  mnae  .lue  vw 
Tio'f  — .  ies 'ip^rniLiin-  i 
brani'iies  :  !  '  "".■  '■'im:}/ 

nabiem'^i-,  ..!,,,  .-  -.i-  . 
chemin  '"ie'|:i"i'i:;>'  .ri,  ■ 
par  eienipi-?,  ;•  i;r  ■  , 
gestion,  c  ett-'i-iir-^  n-,  ■ 
de  la  i'ompMr;i  .*  ■  _■■  .■■: 
df;..\.l.i-^^,ii_.-;.>,. 


•M^>^.  ,\..E%r-  rF>  V 

^.-.>^i>f.- 

-  L.>  moinement  des  mati(>res  de 

tfjlll''  f-[..'.-.-'  •■■ri:[.:  .^■  .■ 

-    ;..:■  :[■ 

1  i-!i'?niiti  diî  fer  est  considérable. 

Ktiif-'-fit-in'  ri>..  ^^r 

^'.-■"i'n:.. 

-Mnicdrs  frais  d'explnifntion,  ce 

monvi^fiiiinl   n.rr— i|.> 

ini   l'i^n 

trùlo,  riçonreux  qui  sexerce  de 

'"■'rente>  inanière- ,* 

iii\anLk- 

^  \ues  de  l'adminislratioii. 
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Souvent  toutes  les  opérations  relatives  aux  matières  em- 
ployées par  les  divers  services  de  l'exploitation  procèdent  d'un 
service  distinct  dépendant  immédiatement  de  la  direction  et  au* 
quel  on  donne  une  des  dénominations  suivantes  : 

Magasim  généraux  —  économat;  —  Magazin-verwaltHn^  ; 
Material-verwalfung  —  etc. 

Ailleurs,  chaque  service  pourvoit  à  ses  besoins  et  à  ses  opé- 
rations particulières  au  moyen  d*imo  subdivision  de  son  per- 
sonnel spécial. 

La  question  des  magasins  généraux  se  trouvant  traitée  dans 
la  quatrième  partie  —  Administration  — ,  nous  n'examinerons 
ici  que  Torganisation  des  magasins  relevant  directement  de 
ringénieur  en  chef  de  la  voie. 

En  principe,  les  matières  sont  réunies  ou  du  moin»  doivent 
toujours  laisser  trace  de  leur  passage  réel  ou  fictif  dans  un  dépôt 
ou  magasin,  Ledépôt  principal  est  installé  au  point  de  la  lignele 
plus  favorablement  situé  pour  les  appovisionnements  ;  les  dé- 
pôts secondaires  se  répartissent  à  des  distances  dej'ïO  à  60  kilo- 
mètres. Les  éloigner  plus  conduirait  à  effectuer  des  transports 
onéreux  en  double  emploi. 

Le  personnel  qui  gère  ces  dépôts  ou  magasins  se  compose 
d'un  chef  des  magasins,  de  gardes-magasins,  d'employés  aux 
écritures  en  nombre  correspondant  au  développement  de  la 
ligne  et  d'ouvriers  occupés  à  la  manutention.  • 

Les  fonctions  du  chef  et  des  gardes-magasins  peuvent  prendre 
dans  certains  cas  une  importance  considérable.  Ces  agents, 
responsables  de  la  conservation  des  objets  confiés  à  leur  garde, 
sont  astreints  à  suivre  très-scrupuleusement  la  marche  des 
opérations  prescrites  et  à  observer  les  injonctions  suivantes  : 

i°  Les  lieux  de  dépôt  doivent  être  constamment  entretenus 
en  parfait  état,  soigneusement  fermés,  les  clefs  des  locaux  en 
tnain  des  agents  ; 

2°  L'ordre  et  la  propreté  sont  de  rigueur  dans  toutes  les  par- 
ties du  magasin  ; 

3'  Les  instruments  servant  à  constater  les  quantités,  c*est- 
à'^dire  les  balances  et  mesures,  sont  fréquemment  vérifiéd  et, 


S6Q  CHAH.  \l.    —  OHUAMSATIO^  J>L'  .'SLimCi:  1>E  LA  VOIE. 

en  cas  de  dérangement,  immédiatement  réparés  ou  remplacés; 

4^  Les  employés,  ouvriers  et  manœuvres  attachés  aux  maga- 
sins sont  recrutés  avec  soin  et  seulement  parmi  les  personnes 
jouissant  d'uie  excellente  réputation  à  tous  égards. 

Les  ag'ents  des  magasins  doivent  surveiller  attentivement  ces 
employés,  ouvriers  et  manœuvres;  s'assurer  que  les  travaux 
sont  convenablement  exécutés  et  que  la  sortie  des  matières 
.s'effectue  suivant  la  destination  prescrite,  sans  détournements 
frauduleux  ni  emploi  vicieux. 

Les  commandes  de  matières  étant  efTectuées  par  l'adminis- 
tration  ou  par  l'ingénieur  en  chef  délégué  à  cet  effet,  il  doit 
6tre  formellement  interdit  à  tous  agents  autres  que  ceux  auto- 
risés par  décision  supérieure  de  faire  sans  ordre  spécial  aucune'  j 
acquisition,  réception,  vente  ou  livraison  de  matières,  pave- 
ments ou  recettes  pour  leur  compte  ou  celui  d'autres  agents  ou 
même  pour  compte  du  chemin  de  fer. 

389.  CoHPTES-MAiiÈREs.  —  Beccvoir  toutes  les  raatièreii  ;  k^ 
conserver  jusqu'au  moment  de  leur  emploi  ;  les  livrer  et  en 
tenir  compte  :  telles  sont  les  opérations  con6ées  aux  agents  tfe$      i 


Réception  et  conservation. —  Lorsqu'une  matière  ou  un  objet 
quelconque  doit  entrer  en  magasin,  l'ini^t'^nieur  adresse  au  clief 
de  magasin  un  extrait  de  In  commande  relatant  toutes  les  cou. 
dilions  do  la  livraison  : 

Spécification  des  objets  îi  recevoir; —  quantités,  dimension^, 
poids;  —  pri\  ;   -  destinalirm. 

Un  ou  plusieurs  nireiit;^  techniques  dési^'ni^s  par  l'infrénipur 
en  chef  vérifiant  la  (jiralit''>  des  matières  livrées  et  s'assurant  de 
l'accompli^scmeut  (If-:  cnntlirinns  de  la  commande — :i8;i — , 
l'agent  des  nias^'asins  n'a,  en  i;én('Tnl,  ([u'a  couritater  la  livraison 
en  ce  qui  concerne  les  quantilt's,  il  doit  néanmoins  ]>ortt'r  son 
attention  «iir  la  qualité  dos  malii^rps  et  signaler  les  (iél'ectuosité> 
qu'il  rcconnnilniit  en  cours  de  réception  ou  de  séjour  au  dépôt. 

Aussitôt  reçues  et  vérifiées,  lesnialit-res  qui  doivent  s'arrêter 
dans  les  magasins  sont  rangées  avec  ordre,  classées  méthodi- 
quement et  étiquetées,  chaque  matière  affectée  d'un  prix  spécial 
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séparée  des  matières  de  même  nature  mais  de  prix  différeni. 
Le  chef  du  magasin  veille  à  ce  que  toutes  les  matières  soient 
préservées  des  pertes,  avaries  ou  détérioration, que  le  séjour  en 
magasin  pourrait  occasionner. 

Les  matières  d'emploi  courant  qui  doivent  être  distribuées 
sur  la  ligne  parTintermédiaire  des  magasins-succursales  gérés, 
selon  leur  importance,  par  un  agent  spécial  ou  par  le  chef  de 
section,  sont  tirées  du  magasin  principal  sur  un  ordre  écrit  de 
ringénieur  en  chef. 

Les  matériaux  extraits  des  voies  peuvent  ou  rentrer  dans  les 
magasins  ou  se  conserver  sur  la  ligne.  Dans  ce  dernier  cas  les 
chefs  de  section  les  prennent  en  charge  et  en  demeiu'ent  comp- 
tables jusqu'à  disposition  ultérieure.  On  classe  ces  matériaux 
en  quatre  catégories  : 

—  Matériaux  pour  les  voies  principales  ;  —  matériaux  pour 
Jes  voies  de  service  en  stations  ;  —  matériaux  pour  les  voies  de 
remisage  ;  —  matériaux  hors  d'usage. 

Sortie  des  matières.  —  La  distribution  des  matières  ne  peut 
avoir  lieu  que  sur  un  ordre  écrit  de  l'ingénieur  en  chef,  qui 
désigne  les  agents  aptes  à  recevoir  et  à  donner  décharge  au 
magasin. 

Toute  partie  prenante  délivre  un  récépissé  des  matières  ti- 
rées du  magasin,  en  mentionnant  l'autorisation  qui  lui  permet 
de  requérir  ces  matières. 

Une  facture  dressée  par  le  magasin  d'après  les  prix  que  fixe 
l'ingénieur  en  chef  accompagne  chaque  sortie  ou  expédition  de 
matériaux  neufs,  à  réemployer  ou  hors  d'usage.  Le  destinataire 
donne  récépissé  et  prend  ainsi  en  charge  la  livraison  faite  par 
l'expéditeur.  Celui-ci  transmet  à  l'ingénieur  chef  du  service  un 
double  de  toutes  les  factures  ou  récépissés  et  se  fait  créditer  de 
ses  livraisons. 

Les  matières  hors  d'usage  font  l'objet  de  procès-verbaux 
dressés  par  les  chefs  de  section  après  vérification  de  l'ingénieur 
qui  en  ordonne  soit  l'expédition  au  dépôt  central  ou  aux  ate- 
liers si  elles  peuvent  subir  dos  réparations,  soit  la  vente  sur 
place,  selon  son  appréciation. 
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iment  so  constate  par  le  contrôle  des  poteaux  de  se- 
iir  la  ligne  et  des  magasins  de  dépôt.  Ces  magasins  doi- 
re  disposés  de  manière  à  permettre  la  vérification  et  le 
ibrement  de  chaque  espèce  de  matières. 
.  GoMPTADLEs.— Réduites  au  simple  contrôle  des  dépenses 
•etien  courant,  les  opérations  de  la  comptabilité  propre- 
dite  portent  sur  un  mouvement  de  fonds  qui  varie,  selon 
^ré  de  fréquentation  du  chemin,  le  nombr*^  de  passages  à 
iu  gardés  et  la  durée  quotidienne  de  la  surveillance,  entre 
'  francs  et  3  000  francs  par  kilomètre  et  par  an.  Mais  lors- 
n  impute  aux  dépenses  annuelles  une  partie  des  frais  de 
ition,  comme  au  chemin  de  fer  du  Nord,  par  exemple*,  les 
rations  de  la  comptabilité   peuvent   comprendre  jusqu'à 
30  francs  de  dépensés  annuelles  par  kilomètre.  Enfin  quand 
es  dépenses  ordinaires  s'ajoutent  celles  de  reconstructions  et 
5xten6ions,  les  sommes  en  mouvement  s'élèvent  souvent  à 
Usieurs  millions  si  la  ligne  a  une  certaine  étendue. 
Quelle  qu'en  soit  d'ailleurs  l'importance,  il  faut  suivre  rem- 
ploi de  ces  fonds,  en  surveiller  l'imputation  ;  contrôler  et  clas* 
>er  les  opérations  en  matières  et  en  finances*;  les  comparer  avec 
ioi  prévisions  budgétaires  ;  en  un  mot,  rendre  compte  à  Tad- 
ministratiou  dos  sommes  consacrées  à  cette  branche  de  l'ex- 
ploitation. 

Ce  soin  incombe  aux  agents  attachés  à  la  comptabilité.  Un 
igent  principal,  le  chef  comptable,  aidé  de  quelques  expédition- 
naires et  d'un  caissier  ou  régisseur,  est  responsable  de  la  bonne 
tenue  des  écritures.  Il  centralise,  vérifie  et  contrôle  tous  les  do* 
Juments  dressés  par  les  ingénieurs  et  chefs  de  section. 

En  se  reportant  au  paragraphe  P'  du  présent  chapitre  — 
J76  — ,  on  reconnaît  que  l'organisation  du  service  repose  sur 
a  division  de  la  ligne  en  un  certain  nombre  &  unités*  sections 
Jont  chacune  s'étend  sur  60  à  80  kilomètres  environ.  Cette 
mité  sert  de  point  de  départ  a  toute  la  comptabilité  du  service. 


*  Un  seizième  des  frais  de  rcriouvellenient  des  rails  et  un  onzième  des 


Trais  de  renouvellement  des  traverses. 
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!•<!  aux  écritures  de  la  aeiàoa,tlk 

.  «  soQ  importance.  Char^pt 
r  les  roiuptes  dont  les  piqueon  d 
^  «déments  souvent  inforraes  ou 
K^trç nécessairement  tcclitiique,dc«tiuitBBÎi 
^■^to' we  i<iuûls  du  service,  afin  d'éviter  \itbmm 
^^^^■■K.  ^  ivJresscr  ]^s  erreurs,  de  relever  les  aâmm, 
«■^■^e  — oiilies  au  chef  de  section . 

iM»-  a»«eMo  moyennement  chargée,  un  seul  ^tij 
.^B  ^  t^m  Ml  lra\ai]  des  t^crilnres.  Il  lui  faut  sontot  « 
^^.^r^Bài*^  flipplûmentaire,  doiU  le  rhef  de  âcctiim  f^t 
e^air^Mi  b  liâte  des  ouvriers  en  régie  —  382  —, 

mm^  «i^  indiquons  ici  à  propos  du  comptable  s'^ijËfa 
^^mf^  ^  $ard&nna<^asi  n  de  la  section . 

H^K  «ti,  on  devrait  conclure  que  le  choix  de»  j^tok 
^^^»  i  occuper  ces  fonctions  portera  toujours  sur  ia 
^^^  em^  capables  de  les  bien  remplir.  On  peut  regmicr 
^^  M  3  n'en  soit  pas  toujours  ainsi  et  que  les  admÎDiïin- 
s^«  ament  souvent  des  moyens  de  constituer  par  k  pép- 
HffK.  h  base  du  recrutement  pour  les  postes  plus  élevas. 

W.  Comptes  fikanciers.  —  Les  dépenses  et  recelteè  A'' 
,tf-,i~  Je  la  voie  peuvent  se  diviser  on  divers  co/«/)/m  tels  qx« 
i^  ^j.«nts  —  387  —  : 

Travaux  neul's  et  grusse>  ri''|]nrations. 
*  H';'feclion  de  la  voie  ; 

:"  tV'pt'uses  d'entretien  connmr  (.1  siirveillani'e,  dépenses Ç^ 
vi! .  ■objet  du  luuket  ordinaire  et  se  soldent  dans  l'exercit- 
,-ju.rAnt; 

Vi'Ulesces  dépendes  se  (îérompnsent  comme  suit  : 
t'nùtemeiils  dcsai-'ents  corninissionnés; 
Vraitemenls  dnsaijcnls  en  nVic  ; 
:>alaires  des  ('qiiiiies  et  nuvrier^  ; 
IV'placoments  ovlranrilinaires  et  Irais  do  voya^jT  ; 
Travaux  et  foui'niture<  en  n'irie  ; 
Travaux  et  ■Tuniriitiiresà  l'cnlrepri^^e  : 
llé[icnses  dr\ersc>. 
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Traitements  des  agents  commissionnés  —  394  — .  L'ingé- 
lieur  se  fait  remettre  vers  la  fin  de  chaque  mois  un  état  par 
ection  de  tous  les  agents  commissionnés  —  annexe  0  — . 

Cet  état  est  accompagné  d'un  état  de  présence  des  employés 
Iressé  par  chaque  chef  de  section  ou  de  bureau,  d'après  une 
feuille  de  présence  journalière  signée  par  chaque  employé. 

Parmi  ces  états  figurent  également  ceux  du  traitement  des 
ardes,  hommes  et  femmes,  et  des  chefs  d'équipe,  qui  sont 
énéralement  commissionnés. 

Les  traitements  des  agents  sont  fixés  par  décision  de  Tadmi- 
stration  et  ne  peuvent  être  modifiés  sans  une  décision  nou- 
IJe.  La  colonne  des  noms,  prénoms  et  qualités  doit  être  rem-  . 
ie  complètement  et  très-exactement,  pour  jéviter  les  erreurs* 
On  comprend  quelquefois  dans  le  montant  de  ces  états  l'in- 
miîité  fixe  pour  frais  de  déplacement,  ainsi  que  le  montant 
l'abonnement  pour  menues  dépenses  de  bureau. 
Si  un  agent  qui  a  droit  à  une  indemnité  fixe  de  déplacement 
\té  remplacé  pour  une  cause  quelconque  et  si  des  déplace- 
nts  extraordinaires  ont  été  payés  à  son  remplaçant,  Tindem- 
tS  fixe  de  Tagent  remplacé  est  réduite  proportionnellement 
nombre  de  jours  de  remplacement. 

^-•es  retenues  sur  traitement  pour  caisse  de  prévoyance,  cau- 
::iiiements,  habillement,  oppositions,  etc.,  doivent  faire  Tob- 
c3e  contre-parties  d'écritures  qui  exigent  un  très-grand  soin 
la  part  des  employés  chargés  d'établir  et  de  vérifier  ces 
nptes. 

Lie  montant  des  amendes  infligées  aux  agents  est  porté  au 
tc3it  de  la  caisse  de  prévoyance.  Le  traitement  d'un  agent  sus- 
ndu  est  dans  certaines  compagnies  également  porté  en  dé- 
rkses,  le  montant  du  traitement  pendant  la  durée  de  la  sus- 
nsion  étant  inscrit  dans  la  colonne  des  amendes,  procédé 
direct  pour  augmenter  la  subvention  à  la  caisse  de  prévoyance. 

Ces  diverses,  retenues  sont  portées  sur  des  états  de  contre- 
arties.  /♦ 

Nous  vivons  déjà  dit  que  la  question  de  la  caisse  de  prévoyance 
)  présenterait  à  propos  de  I'admimstration.  Nous  renvoyon.< 
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estait  sans  détails,  les  frais  de  voitures  et  les  frais  d'hôtel,  de 
ftourriture,  commissionnaires,  etc. 

Les  sous-chefs  de  section  et  piqueurs  appelés  k  quitter  leur 
donoicile  en  dehors  des  tournées  obligatoires  reçoivent  une  in- 
dennité  pour  f^als  de  déplacement  qui  varie,  selon  les  loca- 
lités, de  2  fr.  BO  à  3  franos  pour  déplacement  sans  découcher, 
et  de  4  francs  à  3  francs  pour  déplacement  avec  découcher,  les 
frais  de  voitures  étant  remboursés  en  sus -«^395  -^. 

Travaux  et  fournitures  en  régie.  —•  Sous  cette  dénomination, 
nous  comprenons  les  dépenses  provenant  de  travaux  à  la  tâche, 
fbumitures  de  matériaux,  occupations  temporaires  de  terrains, 
indemnités  de  dommages,  pertes  de  récoltes,  etc.,  qui,  ne  dé^ 
X^assant  pas  une  somme  relativement  peu  importante,  ne  forment 
Yobjet  d'aucune  retenue  et  ne  motivent  pas  une  approbation 
préalable. 

Ces  dépenses  se  règlent  sur  mémoire  détaillé — Annexes  P — , 
un  état  spécial  étant  afTecté  à  chaque  ayant  droit. 

Tous  les  états  de  cette  catégorie  se  groupent  dans  un  état  ré- 
eapitulatlf  de  môme  forme  qui  donne  la  ventilation  de  la  dépense 
totale  par  comptes  spéoiaui,  par  chapitres  et  par  articles. 

IVavaux  et  fournitures  à  Fentreprise.  —  Les  travaux  et  four- 
lilturea  exécutés  en  vertu  de  marehés  ou  qui  sont  l'objet  d'un 
travail  suivi  ou  de  livraisons  suoeessives,  donnant  lieu  à  des  re* 
tenues  de  garantie,  se  règlent  par  des  payements  d*à-corapte. 

Le  règlement  de  ces  dépenses  demande  la  production  des 
pièces  suivantes  —  annexes  P  —  : 

.    Pour  les  à-compte  de  travaux,  une  situation  provisoire  rela- 
tant les  payements  antérieurs  et  un  certificat  de  payement; 

Pour  les  à-compte  de  fournitures,  la  situation  provisoire  avec 
lea  procès- verbaux  de  réception  provisoire  à  Tappui  formant  les 
pièces  justificatives  du  certiGcat  de  payement  qui  rappelle  tou« 
jours  les  sommes  déjà  payées.  i 

Lorsqu'il  s'agit  d'etfectuer  le  règlement  final,  les  situations 
dMnitivêt  sont  appuyées  das  métrés  détaillés  pour  les  travaux, 
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etdeB  procès-verbaux  de  réception  définitive  pour  les  fourniture. 
Chaque  situation  doit  porter  ta  ventilation  par  articles  de 
dépenses  effectuées. 

Dépenses  diverses.  —  Ces  dépenses  se  relent  par  Étals  sem- 
blables à  ceux  employés  pour  travaux  et  fournitures  en  r^. 

Payement.  —  Les  dépenses  que  nous  venons  de  passer  ei^ 
revue  se  soldent  de  di\erses  manières  selon  le  cas. 

Lorsqu'il  s'agit  de  payer  les  traitements  d'agents  ou  salairtsg 
d'ouvriers  attachés  an  chemin  de  fer  d'une  manière  pent»|^ 
nente,  tantôt  la  caisse  centrale  remet  an  service  de  l'ingéni^^ 
de  la  voie  le  montant  des  états  mensuels  ou  de  quinzaine  pr-D. 
duits,  tantôt  elle  les  fait  solder  par  un  payeur  spécial. 

Si  la  distribution  des  fonds  entre  toutes  les  parties  prenar»tj« 
s'effectuait  par  une  seule  et  même  personne,  l'opération  den.^. 
drait  trop  longue  et  pour  la  plupart  des  ayants  droit  trop  tar- 
dive. Aussi  le  payeur  se  contente-t-il  de  remettre  à  chaque  clef 
de  section  l^  montant  des  états  qui  émanent  de  son  bureau.  Ce 
dernier  fait  alors  répartir  entre  les  subdivisions  de  sa  section 
les  fonds  nécessaires  à  la  paye  des  agents  et  ouvriers,  ] 

Afin  de  prévenir  les  fraudes,  on  prend  généralement  la  pré-  ' 
caution  de  faire  payer  par  un  agent  antre  que  celui  qui  a  relevé 
les  allachements  ou  dressé  les  états,  soit  en  choisissant  dans 
ce  but,  pour  effectuer  le  payement  d'une  subdivision,  lepiqueur 
d'une  aiilre  subdivision,  soit  en  chargeant  de  cette  mission  le 
piqueurde  nuit  ou  garde-chef  lorsque  le  |piqneur  de  jour  i 
fourni  le.-  attachements. 

Les  payements  ne  doivent  se  faire  que  contre  l'acquit  de  ta 
partie  prenante.  Pour  éviter  les  erreurs  ou  réclamations,  la 
solde  des  ouvriers  s'eltectue  en  présence  des  chefs  d'équipe  el 
d'.'s  piqueurs;  ren\-i-i  apposent  leurs  signatures  sur  les  états 
soldés  nn  cerliliant  l'cvactitude  de  la  paye  et  la  sincérité  des 


Ld  spooudpratéporie  de^  payements  comprend  ceux  des  tra- 
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vaux  et  fournitures  en  régie  qui  ne  peuvent  pas  être  soldés  par 
tnandats  nominatifs  en  raison  de  Tirrégularité  avec  laquelle  ils 
se  présentent.  Pour  éviter  les  retards,  tantôt  l'ingénieur  dispose 
tf  une  somme  délivrée  à  titre  d'avance  par  la  caisse  centrale  et 
dont  il  justifie  l'emploi  mensuellement  par  la  remise  des  états 
ou  mémoires  acquittés  ;  tantôt,  ce  qui  est  préférable,  il  a  la  fa- 
culté de  tirer  sur  le  receveur  de  la  station  la  plus  voisine  du 
lieu  de  résidence  de  la  partie  prenante. 

En  détachant  d'un  registre  à  souche  un  bon  davance  en 
double  expédition,  l'ingénieur  ou  chef  de  section  en  remet  un 
exemplaire  au  receveur  qui  délivre  les  fonds  ;  le  receveur 
adresse  cet  exemplaire,  comme  espèces,  à  la  caisse  centrale.  Le 
iouble  est  annexé  au  rôle  des  ouvriers  ou  au  mémoire  soldé. 
Les  travaux  et  fournitures  à  l'entreprise  se  soldent  par  man- 
iais nominatifs  délivrés  par  la  caisse  centrale  et  remis  à  la 
[>artie  prenante  soit  directement,  soit  par  l'intermédiaire  de 
l'ingénieur  de  la  voie. 

Becettes.  —  Les  comptes  ouverts  aux  diverses  catégories  de 
travaux  énumérées  précédemment  doivent  ^tre  crédités  soit  de 
la  valeur  des  matériaux  hors  de  service,  soit  du  produit  des  lo- 
caux dépendant  de  la  voie,  soit  enfin  des  travaux  exécutés  pour 
le  compte  des  autres  services  ou  pour  celui  des  personnes 
étrangères  à  l'administration. 

Ces  opérations  donnent  généralement  lieu  h  de  simples 
contre-passements  d'écritures,  l'encaissement  des  espèces  se 
faisant  plus  régulièrement  par  l'entremise  des  receveurs  de  la 
ligne  ou  du  caissier  central. 

§1V. 

AFFAIRES    GÉNÉRALES. 

392.  Secrétariat.  —  Toutes  les  questions  ayant  un  carac- 
tère administratif  ressortissent  à  cette  branche  du  service  :  cor- 
respondance ;  —  archives  ;  —  immatriculîsation  du  personnel  ; 
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sanneL  —  Le  personnel  des  chemins  de  fer  comprend 
catégories  d'agents  :  le  personnel  commissionné  et  le  per- 
l  en  régie  ou  employé  à  la  journée. 
Les  agents  de  la  première  catégorie  sont  nommés,  suivant 
irtance  de  leur  grade,  par  l'administration  ou  son  délé-» 
m  par  le  chef  de  service  dûment  autorisé.  Ils  reçoivent 
me  commission  signée  par  le  ou  les  fonctionnaires  com- 

st  indispensable  que  le  chef  de  service  possède,  sur  tout 
'sonnel ,  les  plus  complets  renseignements.  Aussi  tout 
lat  doit-il,  pour  obtenir  une  nomination,  présenter  h 
li  de  sa  demande  les  indications  suivantes  : 
Ses  noms  et  prénoms  ;  —  le  lieu  et  la  date  de  sa  naissance  ; 
>feSsîôn  antérieure;  — le  patronage  sur  lequel  il  s'appuie, 
ia  demande,  il  annexe  un  certificat  du  médecin  deTadmî- 
tion  cons*tatant  qu'il  n'est  affligé  d'aucune  maladie  ou 
lité  pouvant  le  rendre  impropre  au  service. 
;  compagnies  de  l'Est  et  de  l'Ouest  (France)  exigent  en 
la  production  d'un  extrait  du  casier  judiciaire  délivré  pai* 
if  du  parquet  de  l'arrondissement  du  lieu  de  naissance, 
dministration  du  chemin  de  fer  de  l'Etat  belge  réclame  de 
le  agent  commissionné  la  production  db  la  feuille  de  si^ 
ment  —  châp.  Xlt,  §  I,  396  — . 

h^que  Tagent  est  nommé,  tous  les  renseignements  qui  I0 
(tlieiit  sont  itiscrits  au  secrétariat  dans  un  registre  matri- 
||Mc  l'indication  du  poste  assigné,  du  traitement,  etc. 
enâamment  de  cette  inscription^  le  secrétariat  forme 
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—  habillement;  —  mesuras  disciplinaires  ;  - 
sions;  —  secours,  etc.;  —  rapport»;  — i-, 
ordres  de  service  ;  —  expédition  et  trannni 
permis  de  libre  parcours  et  cartes  de  cirer 

Gomme  composition  de  personnel,  un  s 
mis  suffitient  largement  à  l'expédition 
d'une  ligne  de  200  à  250  kilomètres.  \ 
portantes,  l'adjonction  au  secrétarlHl  ■ 
cadre  est  de  grande  utilité. 

Enregistrement.  — Un  chemin  dr 
nous  déjà  dit,  appartient  aux  servir^' 
le  touche  direclenienl  et  môme  iml 
leurs  peu  intéressante  au  prerait  ^* 

donné  acquérir  une  certaine  ini' 
quent,  prendre  rang  dans  lesattrl^ 
En  tons  cas,  elle  ^'introduit  » 
nuscrit  ou  imprîmi*. 

Pour  suivre  toutes  les  phast' 
trace  do  chaque  document  en 
l'inscrire  dans  un  registre  ipfi 
on  donne  une  l'orme  se  rappTv 


t  Sfjfl^^ 


1 

ES 

nu,  ««tlM 

Dans  le  mÔme 
nieur  daos  u; 


-  ;i  1.1  journée,  qui 

il  les  agents  admis  tempo- 

■vaui  ui^ents,  les  ouvriers 

rdres  des  chefs  de  chantier 

lie  nature  nécessaires  k  Yen. 
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mt  point  partie  des  cadres, 
'^nt  sans  autre  formalité 

mIo  leur  demande 

.  -ont  agréés  par 

=  iM'fe  de  section  ou 

>uit  aussi  les  ques- 
ilu  service  de  la  voie 
\   ainsi  qu*à  la  partie 
•  la  cause  —  4*  partie,  % 

-ii(^n  du  domaine  en  gé- 

■listration  centrale.  Cepen- 

(|iiisitions,  rétrocessions  et 

rnduites  ou  suivies  par  l'in- 

ii  «'onserve  dans  ses  archives 

' Mites  les  affaires  en  cours.  Le 

'•*'  (îos  dossiers  appartiennent  au 

vv.  —  Le  service  de  la  voie  est 

'lu  domaine  du  chemin  de  fer  — 

■v  de  parcelles  touchées  par  la  ligne 

i s  de  la  voie  ont  de  fréquentes  occa- 

-  droits  de  l'administration  contre  les 

.  Mais,  conmie  les  contestations  de  cette 

;i<  rcr  souvent  en  difficultés  personnelles 

A\v  les  représentants  du  chemin  de  fer 

>t  préférable  de  confier  le  règlement  de  ces 

^  a  un  agent  spécial  attaché  au  secrétariat. 

■  ;  a\oir  le  rang  de  chef  de  section  et  en  cette 

•  ']*  temporairement  un  chef  de  section  titulaire 

iDpèché,  ou  bien  encore  diriger  un  travail  excep- 

k;Be  pourrait  confier  à  un  agent  du  service  or- 

-Les  communications  pour  information 
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ou  dwnande  de  reilBeignements  M  font  Kit.  par  Mii/i'titut  Mil 

Les  bulletins  sont  détachés  d'Un  tegietrc  à  iinurlir'  qui  crtn* 
lérre  aiilsi  lu  tracs  dei  comimiaioationi. 

Lea  lettres  sont  numérotées  et  tibpiéos  dans  un  regiAIrt  éri 
A«c,  linti  que  les  rapport*) 

Chaque  document  ératiuant  du  service>cst  rédifîé  en  minun 
seit  par  l'ingénieur  lui>ni6me)  toit  ptr  l'un  dea  o^enU  tous  J 
ne  ordres  et  vîeé  pour  expéditidn>  Afin  d'en  TaciUtpr  le  bluM'  1 
mtnt  et  la  recherche  ultérieuret  chaque  pièce  ne  tnile  qui   1 
'  d'une  eeule  afTairei 

Toutes  les  pièces  importantes  qui,  à  leur  'Oi-tie,  nécewiUiH 
un  r^oépimé,  e'inicrivent  dans  un  livre  cr^m^r^ftiltânl  dont 
une  Dolonne  nçoit  iB  signature  du  deitiootnii-e  nv\  tic  l'inier- 
mAdiflire  ohai^  de  la  remise  ou  de  l'expédition. 

Pour  faciliter  les  recheft^hes  on  annen  nux  indicaleiinit- 
n^Ux  un  répertoire  alphabétique  i  --  1"  par  nom  de  |i»r- 
•onnw  ou  de  corp»  moraux;  --  8'  par  nature  d'uffairesl- 
3*  par  qualité  de  correspondant  ;  —4*  par  lit-ii  ih  provenincl, 

Un  ou  plusieurs  employas,  selon  l'importanciî  du  servit*, 
placés  sow  Ipk  nrdrrf*  du  chef  de  bureau ,  liennent  pes  diïers 
registres. 

Arc/iiveD.  ■ —  Les  rornifilitr's  d'inscription  accomplies,  In 
pièces  «ont  classt'cs  an\  archives  \iRT  /imses ,  fiosxiei's  et erirtim. 
La  /i'j-'sc  se  compose  des  pif-ces  relatives  n\\\  détails  d'une  mviI»    I 
affaîi-p.  Chaque   pièce  reçoit  lui  numéro  d'ordre  rappela  sut 
lenveloppe  de  lu  liasse  avec  l'analyse  do  la  pièce. 

Ixif/ossi'T  comprend  toutes  les  liasses  qui  se  rapporletilii 
une  mi'me  affaire  ;  sa  chemise  porte  l'indication  des  liasMS 
dont  il  no  coni[MJse. 

Le  rarton  renferme  tous  les  dossiers  rclatifi»  aux  alTaireS  de 
mfmo  nature. 

Chaque  piiïce  fpii  pas?e  au  secrétariat  reçoit  donc  êucceest- 
vemcnt  :  —  1"  le  numéro  de  l'indicateur  ;  —  2°  le  numéro  db 
carton  ;  —  ,'l"  le  numéro  du  dossier;  —  4°  le  numéro  de  U 
lia-'O  :  —  .""  le  numéro  d'ordre  dans  la  liasse. 
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Lé»  pièces  appartenant  aux  archives  ne  peuvent  être  déplacées 
ni  distraites.  Le  chef  du  secrétariat  ne  doit  jamais  s'en  dessai- 
sir sans  un  ordre  de  l'ingénieur  et  seulement  contre  un  reçu. 
Le  mieux  est  de  ne  délivrer  que  des  copies  certifiées. 

Observaiion.  —  Le  chef  du  secrétariat  est  invité  à  rappeler 
régulièrement  à  l'ingénieur  les  affaires  restant  à  résoudrep  lôs 
questions  en  retard. 

393.  Ingï^nielh,  chef  du  service  dk  la  voie.  —  Fondions 
«H  général.  —  Tous  les  agents  dont  nous  avons  jusqu'ici  tracé 
les  devoirs  fonctionnent  sous  les  ordres  directs  de  l'ingénieur 
chargé  du  service  de  la  voie. 

Responsable  vis-à-vis  de  l'administration  de  l'application 
rigoureuse  et  ponctuelle  de  toutes  les  prescriptions  ayant  trait 
à  l'exploitation  de  la  ligne  dans  la  limite  de  ses  attributions, 
ce  fonctionnaire  a  pour  mission  de  diriger  son  personnel  de 
manière  que  la  circulation  des  trains  soit  assurée  et  le  domaine 
de  l'administration  intégralement  conservé,  en  apportant  dans 
les  dépenses  la  plus  rigoureuse  économie  eu  égard  aux  besoins 
du  service. 

Gomme  agent  supérieur ,  l'ingénieur  doit  aussi  rechercher 
et  étudier  tout  ce  qui  peut  donner  le  plus  d'extension  au  trafic, 
faire  rendre  à  l'entreprise  le  maximum  de  produits  avec  le 
minimum  de  frais,  donner  enfin  satisfaction  aux  légitimes  in- 
térêts ^u  public  dans  des  limites  compatibles  avec  A  sécurité 
générale  et  les  moyens  dont  l'administration  dispose. 

Sans  entrer  dans  tous  les  détails  qui  pourraient  leur  faire 
perdre  de  vue  l'ensemble  du  service ,  les  ingénieurs  doivent 
tenir  la  main  à  ce  que  les  ordres  relatifs  à  l'entretien  de  la  voie, 
de  ses  dépendances  et  du  télégraphe,  à  l'exécution  des  travaux 
neufs,  à  l'entretien  des  bâtiments,  des  ouvrages  d'art,  du  ma- 
tériel fixe  et  de  toutes  les  constructions  affectées  au  service  de 
Texploitation  soient  exactement  observés  et  appliqués  par  tous 
les  agents  sous  leur  direction. 

Assurera  la  circulation  une  marche  régulière,  telle  doit  être 
lé  préocoupation  constante  du  personnel.  L'ingénieur  porte 
donc  mn  attention  sur  tous  les  points  qui  lui  paraissent  défec- 


\ 


à^ 
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les  ouvriers  et  des  matériaux  employés  dans  son  district  ; 

aps  appliqué  aux  travaux  effectués  ;  l'indication  détaillée 
•^travaux;  enfin  les  faits  anormaux  signalés  pendant  les 
nées  dans  la  circulation  des  trains  ;  les  procès-verbaux 
ses  à  charge  des  contrevenants  aux  règlements  de  police. 

je  pigueur  porte  tous  les  jours  dans  un  carnet  ad  hoc  — 
iiexesM — les  noms  des  agents  et  le  temps  employé  ;  il  en 
u,  chaque  quinzaine,  un  relevé  qu'il  transmet  au  chef  de 
tioB. 

Le  piqueur  adresse  au  chef  de  section,  tous  les  jours  en  ren- 
int  de  tournée,  un  rapport  en  double  expédition —  Annexes  M 
-  sur  l'état  de  la  voie,  sur  la  surveillance  de  la  ligne ,  sur  les 
îts  divers  concernait  le  service  et  la  marche  des  trains  *. 
H  joint  à  son  rapport  quotidien  certaines  pièces,  suivant  le 
as,  telles  que  :  demandes  de  matériaux,  bulletins  d'expédition 
^nàe  réception,  procès-verbaux,  etc. 
L'un  des  exemplaires  de  ce  rapport  quotidien  est  conservé 

^Indépendamment  des  attachements  qu'il  est  chargé  détenir,  le  piqueur 
■mentionne  dans  son  rapport  journalier  : 

!•  L'itinéraire  de  ses  tournées,  avec  tous  les  renseignements  néces- 
saires pour  permettre  d'apprécier  la  marche  des  trains  et  le  service  des 
gardes,  chefs  d'équipe,  etc.  ; 

2*  Tous  les  détails  relatifs  à  la  surveillance  des  passages  àiiiveau  et  des 
JUitres  parties  de  la  voie  ; 

3^  Les  observations  auxquelles  peuvent  donner  lieu  la  tenue  personnelle 
des  agents  et  celle  des  divers  objets  à  eux  confiés  ; 

4^  Les  propositions  d'amende  ou  de  révocation  des  agents  placés  sous 
$es  ordres; 

5<^  Les  réclamations  ou  demandes  desdits  agents  ; 

6°  Les  observations  sur  Téclairage  de  la  voie,  des  signaux  et  des  trains 

7°  Les  actes  commis  par  la  malveillance  et  pouvant  porter  atteinte  à  la 
sécurité  publique  ; 

H^  Les  accidents  de  toute  nature  parvenus  à  sa  connaissance; 

9*»  Les  heures  auxquelles  il  a  rencontré  les  trains,  ainsi  que  le  lieu  de 
la  rencontre; 

10°  Les  demandes  d'objets  nécessaires  au  sei'vice  ; 

11"  L'inriication  «ios  MbjrN  Ironvôssm*  la  voio  ol  ilr*  leur  rcuii.vj. 
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MrbdiefdeiMti<>n,  qui  adreise  l'autre  eipûditiuii  à  i'iiitfé* 
nnr  tnc  wt  obunatiotu. 

TootM  Im  fcù  qa'uo  bit  important  se  passe  sur  la  ligne,  !• 
■)i|tffiir  «a  fût  on  ropparl  tpieiat  lorsque  le  chef  de  •ection 
B'aN  ^am  lut-métae  fur  ks  Un»  pour  en  rendre  compte. 

l««birfilBKct»a,à«atou'.  fait  parvenir  réguliôreniaiU  à 
k  rifpaft  hdrionadnrtou  bi-raensuel. 
r  naMSsBM»  et»  renuignements    traiismi« 
données  par  tett  vhvXt 
de  dépenses,  il  uat  bon 
—  Annexes  M  —  en  troîa 

réffcnUona; 


iwitigiiemenls,  tous  le« 
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qu'il  a  faîtes,  régle- 

iBi  recueilliei  dans 

-j  4eï  divÉM  agents  doivent 
"t  T-:  ^i-ndiion,  débarrassés  de 


--    .  .-^  le^  indicationit    trang- 

-"  -   :   :-.;^!;idbles   pour  tout  le 
•  "'-*  T  -i-âr:'.  une  disposition  bien 

■'■:■-'.  —  L  inçt-nieur  transmet  ae? 
■  ■  r-  '!•■  j^'Hon  au  moyen  A'ordres 
'i  iTi-  l^equelles  tantôt  il  renouvelle 
-.  t,i;it'Ji  il  appelle  l'attenlion  des 
■j'iro  rlnjiï  certains  cas  déterminés  ; 
'  di:-,  traiiis.  changement  de  sai^ 
■aii\  ,  neiires  abondantes,  etc.,  etc. 


U  importa  qu^  tous  lei^  agents  chargés  d'ei^éouter  pu  ^q  foire 
uéout«r  un  ordre  en  aient  complète  connaissance,  ce  qui  s'ob* 
ti«nt  au  moyen  d'un  exemplaire  de  chaque  circulaire  ou  d'un 
Mtwt  certifié  remis  à  chacun  des  agents.  Toute  circulaire 
ayant  trait  à  un  objet  déjà  traité  doit  rappeler  la  circulaire  ou 
l'ordre  de  service  précédent  et  l'annuler  au  besoin. 

Lea  ordres  manuscrits  ou  imprimés  forment  une  collection 
que  chaque  agent  est  tenu  de  conserver  soigneusement. 

Traint  (h  matériaux.  —  L'ingénieur  répartit  entre  les  sec- 
tions la  matériel  roulant  spécialement  affecté  m%  travaux. 

Pour  chaque  train  de  ballast  ou  de  matériaux  Tingéuieur 
doit  indiquer  d'une  manière  très-précise  à  Texploitation  le 
nombre  de  wagons  à  remorquer,  les  points  de  départ  ot 
d'arrivée  et  l'époque  où  ces  trains  sont  nécessaires. 

Le  service  de  l'exploitation  qui  combine  chaque  train  avec 
la  mouvement  général  fixe  l'heure  de  départ  et  de  retour,  les 
garages ,  désigne  le  nombre  et  les  agents  de  son  service  qui 
auront  la  direction  du  train  sous  leur  responsabilité,  le  nombre 

das  freins,  etc.  ~  3^  parUe.  EXPLOITATION  - . 

Cette  ri^le  générale  subit  cependant  une  e^iception  ;  en  cas 
d'urgence,  l'ingénieur  ou  le  chef  de  section,  sous  sa  responsabi*- 
Uté,  peut  s'entendre  sur  place  avec  l'agent  du  dépôt  des  ma- 
clnnea  et  le  chef  de  la  station  principale  la  plus  proche,  pour 
la  mise  en  marche  des  trains  de  matériaux  ou  de  secours. 

Il  n'en  est  pas  moins  obligé  d'aviser  sans  relard  le  service 
du  mouvement,  la  direction  et  le  représentant  de  l'adminis- 
tration publique,  s'il  y  a  lieu. 

Appravisionnemenis.  —  L'ingénieur  est  chargé  du  service 
des  approvisionnements.  U  propose  la  mise  hors  de  service  des 
matériaux  entrant  dans  la  constitution  de  la  voie ,  du  matériel 
fixe  et  des  accessoires  de  la  voie.  U  procède  ou  fait  procéder 
ious  sa  responsabilité  à  la  réception  des  fournitures  et  matières 
nécessaires  i  l'exécution  des  travaux  neufs ,  de  réfection  ou 
d'entretien  ^-^chap.  XII,  §11—. 

U  fiiit  établir  l'inventaire  de  toutes  les  matières  en  couvre  ou 
an  approvisionnement  sur  la  ligne  et  dans  lai  dépôts  ;  contrAle 
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suspension  l'ingénieur  doit  faire  immédiatement  un  rapport 
spécial. 

Afin  d'échapper  à  des  sollicitations  souvent  importunes, l'in- 
génieur ne  doit  conserver  le  droit  d'accorder  un  congé  que 
pour  un  jour  ou  deux  au  plus.  L'autorisation  de  faire  une  plus 
longue  absence  n'est  alors  donnée  que  par  l'administration. 

Chaque  demande  o.u  proposition  de  congé  est  accompagnée 
d'une  note  sur  les  dispositions  prises  pour  le  remplacemement 
momentané  du  permissionnaire. 

L'ingénieur  dpit  veiller  à  ce  que  tout  agent,  ayant  même  ob- 
tenu l'autorisation  de  s'absenter,  ne  quitte  son  poste  qu'après 
-y  avoir  installé  son  remplaçant  et  s'être  assuré  que  ce  dernier 
est  parfaitement  au  courant  du  service. 

A  son  tour  le  remplaçant  ne  peut  quitter  le  poste  temporai- 
rement occupé  que  lorsqu'il  est  relevé.  En  remettant  son  ser- 
vice, le  remplaçant  doit  signaler  les  faits  exceptionnels  sur- 
venus pendant  l'absence  du  permissionnaire. 

Observation,  —  Les  affaires  du  service  de  l'ingénieur  doi- 
vent être  traitées  avec  célérité.  Pour  les  activer  et  en  même 
temps  simplifier  les  communications  ,  l'ingénieur  est  tenu  de 
visiter  la  ligne  et  les  stations  au  moins  une  fois  par  semaine. 
Dans  ses  tournées  il  entend  les  observations  de  ses  subordon- 
nés, se  met  en  rapport  avec  les  agents  dès  autres  services,  juge 
par  lui-même  les  questions  à  l'ordre  du  jour  et  cherche  à  les 
résoudre  par  la  voie  la  plus  simple. 

Il  en  agit  de  même  dans  ses  rapports  avec  l'administration 
supérieure,  réservant  l'emploi  des  communications  écrites  aux 
cas  de  mesures  intéressant  directement  la  sécurité  de  la  circu- 
lation ou  l'emploi  des  fonds,  questions  engageant  la  responsa- 
bilité personnelle.- Gomme  on  l'a  dit,  les  pièces  doivent  être 
concises  et  réduites  à  l'exposition  claire  et  simple  de  Taffaire  à 

lésoudre. 

Dans  les  autres  cas,  la  solution  s'inscrit  le  plus  souvent  sur  la 
pièce  portant  proposition  ou  indication. 

Soins  n  donner  au  personncL  —  Au  moment  de  clore  rette 
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Amtiuéraliun  dei  dtvelH  iitipoiiiïâ  fa  l'ingénieur  de  chemin  di 
fer,  i!  ne  nous  est  pas  permis  d'oublier  l'une  des  plus  iIIlpe^ 
iHnteit  de  aoti  pbligâUoni.  Lo  personnel  attaoh^  bu  servînt  du 
la  \oio  Oit  dtargi  de  fbnoUoni;  qui  rMament  en  géntiril  un 
]frun<i  diivctuppamant  A»  tones  et  d'activitit,  uns  eanté  rbbuita, 
une  inl«lligenMiulflMiiun9nt  développée,  de  la  prétence  (]'«{• 
prit,  du  ian^froîd  tt  beiuctiup  de  dénouement. 

L'IngénÎBor  qui  dAaire  tirer  tout  le  parti  poasible  du  p«f 
sonuel  plaL'é  sous  sa  direction ,  doit  veiller  à  ce  que  tou»  1« 
agenu  ««  trouvent  (Uni  dM  condition»  d'alimentation  si  illiy- 

U  l'asaurm  dona  BOButamment  ; 

—  Que  le  salaire  des  igentâ  tiufllt  à  leur  entretien  ,  fa  odui 
dt  iMir  hmilla  et,  l'il  aa\  paisible,  k  la  rôeliiation  da  quelques 
Apugnet  —  36S  — . 

•^  Que  1m  enhnli  reçt^Tcnt  l'uducation  et  l'inutruction  iAi- 
meataire  et  profiastloDndle  Convenables  ; 

—  Que  Iw  agents  peuvent  approvisionner  leur  ménage  de 
■ubitancea  saines  et  \  dee  prit  raisonnables  ; 

—  Que  leurs  vèlementi  boal  approprié»  aui  eoiiditioiih  da 
leur  service  et  au\  rèalei-  de  l'hyeiène  ;  • 

—  Que  leur  habitation  est  tenue  eu  bon  état  d'entretien, 
propre,  biun  aérée,  à  i'ubri  de  l'humidité  et  des  eieès  de  tem- 
pérature ; 

—  Qu'en  ca-  di'  maladie  ,  le»  agents  et  les  membres  de  leur 
famille  rei;oi\ent  au-.»!  [irompleraent  et  aussi  souvent  qu'il  eît 
nécei-aaire  la  visite  du  médecin  et  les  médicaments  pre>tcriti, 

A  ces  condition*  seulement  l'administration  trouvera  daiii 
son  personnel  un  concours  dévoué  indispensable  ^  la  niarcbe 
réguiifsro  et  sûre  l'exploitation. 

Nous  reviendrons^  ailleurs  —  ADMINISTRATION  —  sur 
ces  questions  inlérosïanles  à  tous  égards,  lorsque  nous  élu> 
dierons  l'ors^nnisation  du  service  médical,  des  caisses  de  se- 
cours ou  <Ic  prévoyance  et  des  caisses  de  retraite. 

Il  est  cependant  opportun  d'indiquer  ici  un  fait  d'obser- 
vation. Dans  les  grandes  vîlW,  certains  médecine,  trouvant 
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/an^  leur  clientèle  particulière  une  rémunératiorf  plus  élevée 
ue  celle  allouée  par  Tadministration ,  manquent  quelquefois 
'exactitude  dans  Taccoinplissement  de  leur  devoir  et  ne  con- 
icrent  pas  toujours  au  service  deTadministration  tout  le  temps 
écessaire. 

Ailleurs  le  dévouement  ou  les  capacités  des  médecins  offi- 
iels  n'inspirent  pas  une  confiance  absolue.  Aussi  n'est-il 
►as  rare  de  voir  des  agents  du  chemin  de  fer  se  contenter  de 
aire  constater  la  maladie  ou  l'incapacité  de  travail  par  le 
nédecin  officiel  et  recourir  aux  soins  d'un  homme  de  Tart 
étranger  à  l'administration  qui  leur  paraît  offrir  plus  de 
:aranties. 

De  telles  déviations  aux  dispositions  prises  en  vue  du  bien- 
ire  des  agents  réclament  un  sérieux  examen  :  Tingénieur  les 
Ignalera  h  la  sollicitude  de  Tadministration. 
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Eli  second  lieu,  éviter  de  charger  d'une  besogne  en  désac^ 
coti  avec  ses  aptitudes  particulières  un  agent  qui  a  pu  faire 
apprécier  ses  qualités  dans  un  autre  poste.  Tels  agents  très- 
(jonsciencieux  d'ailleurs,  et  rendant  de  bons  services  dans  des 
cîrcontances  données,  sont  devenus  de  médiocres  employés  à 
]a  suite  de  changement  de  fonctions.  Un  résultat  tout  opposé  ' 
peut  aussi  se  présenter,  mais  plus  rarement. 

Enfin,  s*agit-il  de  pourvoir  à  une  vacance  ou  de  créer  quelque 
poste  nouveau?  avant  de  porter  ses  recherches  sur  des  candi- 
dats étrangers  à  son  service,  un  bon  administrateur  examinera 
scrupuleusement  son  personnel  afin  de  s'assurer  que  parmi  les 
agents  sous  ses  ordres  il  ne  se  trouve  pas  un  candidat  apte  à 
remplir  les  conditions  voulues. 

plusieurs  raisons  majeures  plaident  en  faveur  de  ce  mode  de 
recrutement  :  encouragements   donnés  au  personnel  en  gé- 
néral, ainsi  rassuré  sur  son  avenir  ;  —  juste  récompense  de 
services  rendus  ;  —  utilisation  complète  de  l'expérience  ac- 
qaîse  souvent  aux  dépens  de  Tadministration. 

Rappelons  à  ce  propos  que  les  agents  des  chemins  de  fer  sont 
divisés  en  deux  catégories  :  —  les  employés  commission  nés; 
—  les  employés  en  régie — 392  — .  Ces  derniers,  attachés  comme 
auxiliaires  ou  temporaires  à  des  travaux  spéciaux,  font  en 
quelque  sorte  un  surnumérariat,  un  stage,  pendant  lequel  ils 
peuvent  donner  la  mesure  de  leurs  capacités,  de  leur  zèle  ; 
ils  se  présentent  tout  naturellement  au  choix  du  chef  de  service 
après  ce  temps  d'épreuve  pour  passer  dans  la  catégorie  des 
employés  commissionnés. 

Une  moralité  bien  établie  ;  une  constitution  robuste,  exempte 
dinfirmités,  surtout  pour  les  agents  du  service  actif;  une 
Jbônne  ouïe,  une  excellente  vue  affranchie  des  altérations  con- 
nues en  ôculistique  sous  les  noms  de  photophobie^  A'héméra- 
lopie^  de  nyctnlopie  et  enfin  de  daltonisme^  infirmité  des  yeux 
qui  fait  prendre  les  couleurs  les  unes  pour  les  autres;  —  une 
iostruction  en  rapport  avec  l'emploi  à  occuper  :  telles  sont 
les  conditions  générales  que  le  chef  de  service  exigera  du 
personnel  rangé  sous  ses  ordres.  Quant  aux  conditions  sfé^ 
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'-i.  —  Le  dév«loppemnnt  dm  détail!  it>  ' 
■  piquaiirs  dnnnù  an  chapitre  précédent  — 
•  d'inflÎRlcr  ici  «ur  Isa  coudilîona  tnoralos, 
•  ybyslqtiM  que  ces  agents  doivent  réunir. 
^^^r  les  fonctions  de  piqiieur  ou  de  rhef-poMur, 
_^^^M»  de  candidats  m  prÛ!>nnteiit  :  d'une  part,  celle 
.^^.^pv,  surveilla  11 1.><  et  ^curdcN-ciiefa  le»  plus  înteili- 
.  iu>  ÀnerKiqui!â  et  les  plus  eltpérimentéB;  d'autra 
_  ^  -'lAves  des  écules  hpL'ciales,  ries  employé*  de  bii* 
^^MUt  des  notions  techniques  etadministrativce  auffi* 
^^r  tB  mettre  rapidement  au  courant  des  fonclîonfi  du 

^iiii»  catt'^orje  offre  évidemment  plus  de  chAncei  de 
h  4>  n'est  cependant  pas  une  raifion  pour  exclure  la 
p^  loin  de  IJL.  11  faut  absolument  maintenir  les  d«ui 
sn  concurrence  et  stimuler  leur  lèle  en  ouvrant 
d'avancement  aux  agents  peu  lavorîséa  par 
tancoi)  ii  leur))  début»  dans  la  vie.  L'eipt^rience  eat 
bveur  de  cette  mesure  éminemment  libt^ralo  et  ju- 
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Comptables^  commiê^  yardes'-m^minêt  •-•  Autant  que  pos- 
>iblo,  on  fëcrute  ceîl  agents  parmi  ceux  qui  ont  flllt  \%\xH  preuves 
en  qualité  d'employés  autilialféâ,  notamment  p&rml  les  fils 
d'anciens  agents  et  qui,  pourvus  d*une  instruction  convenable, 
se  sont  montrés  dignes  de  l'emploi  —  390  — . 

Chefs  (te  section.  —  Nous  avons  reporté  aux  annexes  J  le 
programme  des  connaissances  exigées  par  radministraiion  du 
chemin  de  fer  de  l'État  belge  pour  l'obtention  du  grade  de  chef 
de  section.  Rien  de  superflu  dans  ce  programme,  qui  pèche 
plutôt  par  défaut  que  par  excès.  Aussi  insistons-nous  pour  que 
les  administrateurs  portent  leur  choix  exclusivement  sur  des 
candidats  expérimentés  et  possédant  au  moins  ces  connais* 
sances,  indispensables  quand  il  faut  faire  face  à  toutes  les 
éventualités  de  l'entretien  et  de  la  construction  des  chemins 
de  ier. 

39S.  Salaires  et  traitements.  —  Le  problème  le  plue  afdu 
que  l'industrie  ait  à  résoudre  est  celui-ci  :  rémunérer  convena- 
blement un  service  rendu,  un  travail  effectuét  Si  cette  rému- 
nération  s'établit  souvent  d'après  la  loi  économique  de  l'offre  et 
de  la  demande  I  l'équité  veut  cependant  qu'elle  prenne  pour 
baee  le  minimum  des  dépenses  imposées  à  tout  homme  dane 
des  conditions  normales»  Essayons  d'établir  ces  conditions  et 
ce  minimum. 

Notre  point  dé  départ  tiera  le  budget  d'une  famille  compOftée 
d*iin  ouvrier,  de  sa  femme  et  de  trois  enfants»  Suppoaons  cette 
famille  sans  charges  exceptionnelles,  placée'  dans  deux  situa- 
tions très-différentes  :  1*  aux  abords  d'une  petite  ville  de  pro- 
▼ince  comme  il  s'en  rencontre  un  ll*èô-grand  nombre  sur  le 
parcours  clés  chemins  de  fer  ;  2''  dans  une  localité  importante, 
Paris,  paf  exemple.  Dans  ces  deux  hypothèses,  les  dépenses 
annuelles  â\me  fomille  d'ouvrier  peuvent  sô  chiffrer  de  la  ma- 
nière suivante  : 


I)]0 


CHAP.    XU.    —    IJKSTIUN    DC    SERVICE. 


I/irsquele  traitement  do  l'employii  n'atteint  pas  ce  rnonUnt, 
et  c'est  le  cas  pour  le  plus  •^nmd  nombre,  il  faut  pendant  le; 
années  d'éducation  et  d'eiitrelien  des  enfants  que  le  mari  et  la 
femme  suppléent  au  déficit  :  le  mari,  par  des  travaux  supplé- 
mentaires ;  Il  femme,  par  son  industrie,  en  dirigeant  un  ate- 
lier, un  magasin,  etc. 

Nous  savons  enfin'  que,  dans  certaines  circonstances,  les 
administralions  viennent  en  aide  par  des  allocations  spéciales 
à  leurs  agents  peu  rétribués. 

Pour  fixer  les  allocations  supplémentaires,  on  doit  tenir 
compte  des  charges  de  famille  et  des  services  rendus. 

Si  nous  voulions  poursuivre  les  rechercbes  relatives  à  U 
question  dea  salaires,  nous  serions  entraînée  bien  au  delà  de 
notre  cadre;  mais  les  indications  qui  pi-écèdent  et  les  usag-es 
locaux  nous  paraissent  devoir  suffire  comme  guides  pour  le  cta^el 
da  service,  dans  les  dinVTonls  cas  de  In  pratique.  A  titre  mit 
ranseignementa,  nous  résumons  dans  les  tableaux  suivants  "SM 
salaires  et  traitements  alloués  aux  agents  du  service  de  la  v^isie 
dans  quelques-unes  des  lignes  qui  aboutissent  à  Paris, 


EMPLOI. 

'";":•" 

..,» 

"zr 

1500'à  5000' 
IDWI  »  Ï(HK) 
IjUIJ  a   -JIHJO 
l«UU  :i   ■JiUlJ 
L-iOU  ;.  5UU0 

Souscliefilftsi-clion. 

Ch^lMe  sediun 

i:lji<f<lt^<Iivi<iaii   ... 
liigOnieur  principal  . 
liii:i-iiieorïiicl..'r... 

3000  â    4V«_Ml 
MiOOi.     7««X» 

Uarilï-niiDïsin 

l)e-=inâlrur 

Cumpialile 

24UOIJ  à  ôfLHJt* 

N.  B.  Les  trai!om<>:its  alloui-s  aux  agents  fixés  à  Paris  sont  ^ 
général  supérieur.^  d'ini  quart  aux  Iraîtcmcnts  du  même  gri*.«3 
en  pro\inro. 

qui  ont  |)eit  \arié,  siirlout  «laiis  les  locnlid^ïi  en  dehors  du  ravnn  des  r».-^ 
icIIps  voii;s  de  circiilatimi,  i(ii<!  le  ^'urdo-lii;iie  litS  chciliiiis  russes  est  E~'^>a 


■   AnMINlSMiATION.  lu^l/lulioni:  ronpmiU'vi 


§   1.    —   PEBSONNEI.. 


611 


EMPLOI. 


Pur.... . . .. 

f  d'équipe  . 

de-barri'ere: 

iroe.. . .  ». . 
ime 

Ip«  volant*. 

•urief 

luisier.... 

geron  

rpenlier. .. 
f  d'équipe.. 


TRAHEMEXT  FIX1{  ^SlfUBL. 


wri  u  wssi. 


^■'  f 


780f  à      900f 
1000    à    1100 


800    à      900 
50    à      300 


» 


Din  m  MUV»lt  f  TAtlOlV 


I  ■  *  u   \    m 


à  1300 


1100 


900  à  1000 


10SQ 
1080 


k 


1200 
1900 
1200 


1080  k    1^00 
1500  à  1H00 


A  Vian, 


»■  ^  »T»r»*j  *■ 


lOSÛf  à  19Q0r 
1300  k    iéOO 


1100  à  1900 


1500  à  ITM 

1400  à  1500 

1400  {  1500 

1500  à  iToa 

1800  i  1900 


:)îci  comment  est  rétribué  le  personnel  du  servica  du  mat^ 
do  la  voie  dans  une  grande  compagnie  : 

Ingénieur. , 12  000' 

Inspecteur  chargé  des  éludes 6  000 

Chef  du  bureau  des  études 3  500 

De-^sinateurs â  100  4  1 400 

Calqueurs »....«.,  ^  e .,  r  «     I  )00  à  ^  ^ 

Inspecteur  chargé  du  contrôle ,,..,•,,.  . ,        iÇ  POO 

Secrétaire,  contrôleur , , ,       4  000 

Contrôleurs  dans  les  usines 8  000 

Sous- contrôleurs  dans  les  usines 1  800 

5s  dessinateurs  et  calqueurs  reçoivent  l  franc  par  heure 
les  travaux  exécutes  en  dehors  des  heui:es  de  bureau;  mais 

:  préférable  de  faire  des  marchandages. 

ts  contrôleurs  reçoivent  une  indemnité  de  déplacemdat  de 

'ancs  par  mois. 

1  Allemagne  et  dans  les  autres  pays  du  continent,  tous  lep 

^raents  sont  notablement  inférieurs  ^ux  chiffres  que  noui 

tis  d'indiquer,  et  les  chemins  y  sont  à  tout  le  moins  aussi 
entretenus  et  exploités  qu'en  France.  ** 

^ais  de  déplacement.  —  Aux  agents  dont  le  temps  se  par* 
entre  des  travaux  Bédentaires  et  des  inspections  périodiquif 


'■^ 
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au  dehors,  on  alloue  une  indemnité  dite  de  déplacement,  < 
tïnée  à  couvrir  la  différence  entre  les  dépenses  personnelles         i 
ces  agents  lorsqu'ils  vivent  dans  leur  domicile  habituel  et         < 
dépenses  supplémentaires  occasionnées  par  les  absences. 

Pour  prévenir  les  abus,  quelques  administrations  relent 
frais  de  déplacement  sur  ua  taux  parfois  trop  modique.  En  ,, 

sinant  sur  ce  très-minime  article  des  dépenses  d'entret!^. 


entre  l'intérêt  personnel  et  le  devoir,  conflit  qui  se  traduit  a^^,  , 
quefois  par  une  moindre  fréquence  des  inspections,  chose  ~j^ 
jours  fâcheuse  pour  le  service.  Sans  tomber  dans  la  procFig^j/j-. . 
on  peut  tarifer  ces  frais  assez  largement  pour  qu'au  besoijj  /^J 
agents  y  trouvent  une  légère  compensation  aux  inconvéïi/em^ 
de  vivre  hors  de  leur  domicile  et  une  excitation  à  répéter  fcv- 
quemaii?nt  leurs  louniées:  Il  y  a  bien  encoj-c  un  corrert  "iï  *■ 
la  fixation  du  nombre  de  tournées  dans  une  période  donn^^^i 

mais  ce  correctif  autoritaire  satisfait  moins  coraplétemenl ■  ^^ 

question  que  l'impulsion  de  l'intérêt  personnel  —  S'Jl  — . 

Comme  renseignements  sur  l'importance  des  allocations*!^» 
le  tableau  page  613  reproduit  les  dispositions  prises  par  l'adn^c^'- 
nistration  des  travaux  publics  pour  le  règlement  des  frais  de 
déplacements.  Lorsque  les  fonctionnaires,  à  raison  de  leu^/v 
fonctîons,  jouissent  de  la  libre  circulation  sur  tout  on  part,  'é 
des  chemins  parcourus,  t'inderanité  portée  au  tableau  po»//- 
frais  de  déplacements  est  réduite  : 


o',20         ()',i;i         o^^2'l         o',iu 
0,01)  o,o:i  0,05  0,0^3 


Logements.  —  Lorsqu'on  peut  disposer  de  bdtimcnls  cou\e- 
nableraent  appropriée,  on  fait  bien  d'y  loger  certains  agents 
dont  la  présence  sur  la  ligne  est  à'tout  moment  obligatoire, 
comme  les  chefs  d'équipe,  les  gardes-barrières,  les  piqueurs, 
les  chefs  de  section  —  378,  37!)  —.  Cette  organisation  permet 
de  maintenir  les  traiteineuts  à  un  tan.v  raisonnable  ;  elle  est 
nécessaire  lorsque  le  chemin  Iraversc  une  ville,  où  les  loyers 
coûtent  cher  ;  elle  est  iiidispeusahle  lorsque  le  chemin  est  très- 
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Frmis  de  déplacements  arrêtés  par  TadmlBlatratiMi 
des  travaux  poblles.  (Décembre  1854.) 


DÉSIGNATION  DBS  SERTICES. 


riAIS  IT  ACCK^SOIIIS 
d«  4éptoOBnnto 
(par  kOomètre). 


Inspecteurs  généraux. 

Ingénieurs  en  chef .- 

Ingénieurs  ordinaires 

Elèves  ingénieurs 

Conducteurs  et  gardes- mines. 


Inspecteurs  généraux  (missions  spéciales  en 
dehors  des  chemins  de  fer  en  exploitation). 

inspecteurs  principaux  (missions  spéciales 
en  dehors  des  chemins  de  fer  dont  ils  ont 
la  surveillance) 

Inspecteurs  particuliers  (mêmes  missions).. 

Commissaires  de  surveillance  administra- 
tive (mêmes  missions) 

Sous -commissaires  (mêmes  missions) 


PallM  ûmë  poHs  marltlMM  *m  «OMma 

Capitaines  de  port 

Uôitenants. 

Maîtres  de  port 


Inspecteurs    généraux    de    Tagricultare^ 

écoles,  haras 

Directeurs  et  agents  spéciaux 


SurdiMilBS 
dater. 


fr. 

0,90 

0,15 

0,1S5 

0J25 

0,10 


SorroolM 
àê  terra. 


0,15 
0,125 

0,125 
0,10 


0.135 
0,125 
0,10 


0,15 
0,125 


fr. 

1,00 
0,50 
0,30 
O.ÔO 
0,20 


1,00 


0.50 
0,50 

0,30 
0,20 


0.30 
0,30 
0,30 


0.50 
0,30 


nuk» 

demoar 
(|Mr  jotf). 


fr. 

20,00 

ibflO 

12.00 

8.00 

5.00 


20,00 


15,00 
12,00 

8,00 
5,00 


12,00 
8.00 
5,00 


ibflO 
12,00 


éloigné  des  habitations.  Mais  l'allocation  d'un  logement  ne  doit 
pas  motiver  mie  réduction  de  traitement ,  car  elle  n'est  pais 
exempte  de  tracas  et  d*ennuis. 

D'un  autre  côté,  cette  question  d'allocation  de  logements  peut 
cmiduire  à  de  graves  abus  contre  lesquels  l'administration  doit 
se  prémunir  :  absence  de  motifs  plausibles  d'allocation  ; —  luxe 
d'installation  ou  de  réparations  ;  —  emploi  à  des  services  per- 
sonnels des  agents  en  sous-ordres; —  chaufTage  et  éclairage 
gratuits  non  autorisés  ;  soiis-loçations  irrégulières,  etc. 

396,  Avancement,  gratifications.  —  Indépendamment  du 
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sentiment  de  la  conëcience  et  du  cuntcntement  intime  que 
procure  l'aceomplîsstment  du  devoir,  on  a  en  général  besoin 
d'une  preuve  palpable  de  l'appréciation  des  services  rendus 
d'un  escitant  à  persévérer  dans  le  bien.  Une  administration 
traduit  sa  satisfaction  de  delix  manières  :  par  Vavancemeni  gi 
paf  les  gratifications. 

Satis  parler  do  l'ayanceraent  par  changement  "d'emploi  do- 
miné plus  iiaut  —  394  — ,  le  chef  de  service  doit  disposer  d'i«^  ^' 
moyen  qui  lui  permetle  à  la  fois  d'encourager,  de  récoinpen»^^^ 
et  de  conserver  un  bon  agent  :  c'est  l'avaucement  sur  place,  ^^ '* 
promotion  d'une  classe  infÊricnrc  à  une  classe  plus  élevé*^^*^' 
Chaque  emploi  comprenant  plusieurs  classes  de  mieux  en  niieu  ■•— '^ 
rétribuées,  i!  devient  facile  de  stimuler  les  agents  par  la  pers  ^^'^ 
pective  du  passage  d'une  classe  dans  la  classe  suivante.  Mais  qu.  •— '" 
la  pfôlUotlon  soit  seulement  acipii^e  i\ux  !^er^i^■(■^  M.  n  ^  .in-taté  -^*' 
et  non  pafc  h  l'intrigue,  au  favoritisme,  &  la  caHiatâderië;  àu  né--^^ 
potiinie,  sinon  le  décourageaient  se  jette  dans  le  perEonnti)  qtt^v/ 
Ae  oroit  plus  i  la  justice  des  chefs  et  ne  compta  f^us  surl'tTeni^V 
^ue  l'administration  lui  promet. 

On  doit  particulièrement  affecter  les  gratifications  (k  Itf 
femunération  de  services  exceplîonnels  ou  à  l'amélioration  àe 
traitement  d'un  agent  d'ailleurs  très- méritant,  mais  qui  ne 
peut  pas  encore  s'élever  d'une  classe,  ou  de  celui  qui  a  atteint 
le  maximum  d'avancement  que  comportent  ses  aptitudes,  ou 
qui,  parvenu  h.  la  première  classe,  ne  peut  plus  avancer  sans 
changer  d'emploi. 

Les  f^ratilications  sont  nénéndenient  basées  sur  le  chiffre  des 
appoînlemoiits  et  dispensée?;  proportionnellement  entre  les  plus 
méritants. 

On  admet  quelquefois  la  ri'iiarlitiun  suivante,  appliquée  à  la 
fin  de  chaque  exercifc  : 

Vn  poseur  snr  troi-i  ici;nil  ili' 20' à    30' 

Un  rliff.I'éiiniiicsuriliHiï 40  à    60 

Exci-|itioii[iellciiiriil 80  à  iOO 

On  RarJc-lidiTiCTcs  Mir  frnis 20  à    W 

Une  Kardc-liaiïicrcs  sur  tlix 20  à    30 
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Dans  les  équipes  volautes  : 

Un  ouTTier  sur  deux • 40' à    60' 

On  chef  d'équipe  sur  deux 60  à  100 

Aux  agents  et  employés  divers  on  distribue  environ  le-^^du 

itement  annuel,  mais  seulement  à  ceux  dont  on  est  satisfait; 
suppression  de  la  gratification  fait  ofBce  d'avertissement  et 
punition. 

Tels  sont  les  moyens  dont  le  chef  de  service  dispose  pour 
•  simuler  le  zèle  de  son  personnel,  là  où  l'administration  n'ap- 
^^lle  pas  tous  ses  agents  au  partage  immédiat  des  bénéfices 
artiels  ou  généraux  de  l'entreprise,  comme  le  fait  la  compa- 
nie  d'Orléans  *. 
On  a  reproché  à  ce  dernier  système  de  n'offrir  aux  coparta- 
geants  qu'un  dividende  en  décroissance  continue,  conséquence 
<3e  l'accroissement  du  réseau  et  de  l'augmentation  du  nombre 
des  ayants  droit,  sans  remarquer  que  cet  accroissement  et  cette 
augmentation  auront  .un  terme  à  l'achèvement  du  réseau,  et 
^  qu'alors  la  progression  du  dividende  reprendra  son  allure  nor- 
male. Enfin,  lorsqu'on  objecte  à  ce  système  dé  faire  disparaître 
le  stimulant  de  l'intérêt  individuel,  on  perd  de  vue  le  correctif 
de  la  surveillance  réciproque  que  les  agents  exercent  les  uns 
sur  les  autres. 

Etats  et  propositions  concernant  le  personne!,  —  L'ingé- 
nieur présente  tous  les  ans  à  la  direction  les  tableaux  du  per- 
sonnel et  les  propositions  d'avancement  ou  de  gratifications 
dont  nous  venons  de  parler. 

Ces  propositions  peuvent  se  diviser  en  deux  catégories  de 
pièces  à  produire,  d'après  l'époque  de  l'exercice  où  elles  sont 
nécessaires.  La  première  doit  comprendre  —  Annexes  N  —  : 

—  Un  état  nominatif  des  pîqueurs.  surveillants,  chefs  po- 
seurs, proposés  pour  l'avancement  ; 

—  Un  état  nominatif  de  propositions  d'avancement  pour  les 
gardes,  cantonniers,  poseurs,  etc.; 

*  4«  partie.  ADMINISTRATION,  Initimiùm  etn>pérMtt8. 
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—  Un  «tat  des  agents  supplémentaires  payés  k  la  journjfl 
qu'il  y  a  lieu  de  faire  classer  pour  l'année  suivante. 

La  direction  statue  immédiatement  sur  ce=  propositions. 
Un  mois  après  vient  la  seconde  catégorie  de  propositions. 
Elle  se  compose  comme  suit  : 

—  Un  état  général  nominatif  des  ingénieurs,  employés  *ie 
bureau,  chefs  de  section  et  employés  des  travaux  ; 

—  Un  état  de  propositions  de  gratification  pourles  piqueu.  Xî 
et  cliefs  poseurs. 

Cet  état  est  dressé  à  la  suite  de  la  décision  de  la  dirpfijt rrn 

sur  les  propositions  d'avancement  faîtes  dans  le  mois  précédei^i«t, 
décisions  dont  il  y  a  lieu  de  tenir  compte  en  présentant  la  'le  r- 
nière  catégorie  de  propositions. 

Ces  différentes  pièces  sont  accompagnées  de  tableaux  d'ci—     a- 
men  et  de  rapports  spéciaux  relatifs  aux  propositions  d'avai 
ment  ou  de  gratiScaticm. 

Dans  le  service  des  chemins  de  fer  belges  exploités  [ 
l'Etat 'j  il  est  dressé  tous  les  ans,  avant  le  1"  juillet,  u 
FEviLLE  DE  SIGNALEMENT  —  Annexes  N  —  pour  tout  sgeut  jr     ^..  ' 
teur  d'une  nomination  royale  ou  ministérielle,  jusqu'au  gn^^Je 
de  chef  de  service  exclusivement,  à  l'exception  des  chefs  d'^h_te. 
lier,  machinistes  et  chauffeurs  commissionnés. 

—  Les  feuilles  de  sisnaleracnt  sont  formulées  en  simple  ^](,. 
pédi  lion,  dressé  es  en  partie  par  l'airent  en  cause,  visées  et  ccr>ni. 
plélécs  par  son  chef  immédiat  et  le  chef  de  service. 

Le  chef  de  scnice  en  fait  dresser  ime  double  expédition  p»o[ir 
fitre  conservée  dans  ses  archives. 

On  se  sert  d'un  modèle  uniforme  qui  comprend  les  indi- 
cations  suivantes  : 

n.  ~  Aitribuiians.  —  Natute  des  fonctions  (spécifier  le 
travail). 

/*,    —  insirucil»».   —   {nstnictioii   privée,    résultant  d^s 

'  Mii]i>lcn'  ilfs  Ir,i\aii\  puliliisiU:  lklj.'i(|UL'. —  ll'rueil  ndminislratil i^^' 
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es  antérieures.  Elle  est  signalée  par  les  mots  :  Etendue^ 
\e^  ordinaire^  faible. 

rStruction  administrative  ;  celle  qui  comprend  la  connais- 
e  des  lois,  arrêtés,  règlements  concernant  le  service  en  gé- 
1  auquel  l'agent  est  attaché.  Elle  est  signalée  par  les  mdts  : 
idej  bonne^  ordinaire,  faible, 

—  Intelligence  du  service.  —  Aptitude  de  l'agent  au  /m- 
dont  il  est  chargé.  On  emploie  Tun  des  termes  suivants, 
i  le  cas  :  Complète^  suffisante^  bornée. 

î  pas  confondre  l'aptitude  au  travail  spécial  avec  l'aptitude 
ite  autre  branche. 

—  Activité.  —  C'est  l'action  infatigable  ou  la  volonté 
çique  d'atteindre  un  résultat  avantageux  pour  le  service. 
?  sert  des  mots  suivants  :  Grande  (si  l'activité  n'est  jamais 
éfaut),  ordinaire  (si  l'agent  a  besoin  d'être  stimulé),  faible 
le  est  souvent  en  défaut  ou  s'il  y  a  obstacle  par  défaut 
ique). 

—  Zèle,  dévouement  aux  devoirs.    —    L'employé     qui     a 

:oup  de  zèle  fait  face,  de  son  propre  mouvement,  à  tout 
il  imprévu  ou  extraordinaire  ;  celui  qui  n'a  qu'un  zèle 
laire  ne  fait  (Jue  ce  qu'il  doit  et  a  besoin  d'être  stimulé  ; 
qui  en  a  peu  est  habituellement  en  défaut. 

—  Caractère.  —  Les  agents  qui  conservent  dans  les  rela- 

avec  leurs  collègues  ou  avec  le  public  un  esprit  récalci- 

,  dénigrant^  brouillon  y  ou  des  formes  impolies^  désa- 

blés,  ne  remplissent  pas  leurs  devoirs.  Ils  sont  signalés, 

le  cas,  par  les  termes  ci-dessus  ou  bien  par  les  mots 
rochable  ou  conciliant. 

—  Conduite  privée.  —  Ce  signalement  est  formulé  par  les 
;s  :  Mauvaise^  dettes,  boisson^  irréprochable. 

—  Tenue.  —  Elle  cst  indiquée  comme  suit  :  Bonne,  pas- 
TTunivaise. 

—  Constitution.  —  Ce  renseignement  est  nécessaire  pour 
zîev  l'aptitude  d'un  agent  à  certaines  fonctions  compor- 
ne  grande  activité.  Il  est  donné  par  les  mots  :  Forte^pas- 
faible. 
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h  tkiii  siguster  égalcmeitt  ei  l'agent  a  ilé  ou  est  fr^uBm< 
meot  malade. 

At  —  DUftaii  irfeytilqut».  ~—  Mêmes  observations  que  ci-des- 
siU.  Ils  ee  signalent  pËr  leur  désignation  caractéristique. 

t.  — A  ^ImIÎu  tkMilons  Ml-ll  propre?  —  Indiquer  leslbu> 
lions  qui  paraissent  le  mieux  convenir  aux  aptitudes  généndêa 
d6  l'ageût,  lans  tenir  rompte  de  son  zèle,  de  sa  conduite,  etc. 

m.  '->  ■érit«-i'ii  aë  ravani*ftiucnit  —  Pour  cette  qiieitian, 
il  faut  avoir  égard  à  toutes  les  qualités  :  intelligenre,  zèle,  in< 
Struotioù,  ancienneté,  conduite,  etc.  On  y  répond  par:  Oui, 
pas  immédiatement,  non. 

H,  ■*-  PuiiiiiaBa,  •--  Signaler  les  punitions  encourue». 
.  0.  —  ObMrvMUktUi  —  Consigner  d'une  manière  bré\e  le» 
observations  que  le  chei  immédiat  n'aurait  pas  ins^ttodani 
les  rubriques  de  là  feuille  de  signalement.  , 
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'.i'.n .  bn'OHTANiE  iiEa  Ahi'ROvisioNNKitiEnTB.  —  La  durpï dii 
matériel  fixe  de  la  voie  dqiend  esseiilielleiiient  du  degré  d'ac- 
tivité de  rcxploitaliuu,  —  du  poids  des  véhicules,  —  de  la  coq- 
fif^nriitioii  de  la  li^ue,  —  du  système  deeonstrucliDn.  —delà 
qualité  des  ninlériaux,  —  des  Miiriii  ijluâ  uu  moins  intelligents 
apporlés  ;i  l'entrction,  etc.,  etc. 

Pour  un  même  chemin  de  for,  ces  données  trés-vurlables 
d'une  ligne  h  une  iiutn;  lij^ne  dilTèrent  encore  d'une  section  b 
l'autre,  d'une  période  ii  une  autre  période,  etc. 

Nous  ne  tenterons  donc  pas  de  rechercher  une  loi  gônéra.!- 
pniprp  il  déterminer  à  priori  les  hcsoins  d'une  ligne  en  matt^ 
riau\  d'entretien.  O'er^t  par  tMonnemcnts,  par  analogie  qu-^ 
nous  ronseiilons  d'agir,  en  partant  des  données  moyennes  qu- 
fournit  l'expérience. 

Or,  comme  il  est  nécejsaire  de  tenir  en  approvisionnemei^ 
une  certaine  quantité  de  matériaux  destinés  à  rempltcer  su* 
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np  céiil^  qui  deviendraient  inopinément  hors  d'usage, 
Ltendu  sans  tenir  compte  des  renouvellements  généraux 
-^^  on  peut  partir  des  indications  suivantes  pour  régler 
ntités  affectées  à  l'entretien  courant  : 
u  -^  Selon  Tftge  et  la  nature  des  rails,  on  doit  tenir 
rovisionnement  de  trois  à  cinq  rails  par  kiloniëtrô  de  voie 

Binets  en  fonte.  -^  Ces  matériaux  ne  subissent  qu'une 
létérioration  résultant  de  l'usage  normal.  ^  Pour  parer 
mtualités^  cinq  à  six  coussinets  suffisent. 
ises.  —  Même  observation  que  la  précédente. 
erses.  *—  La  mise  hors  de  service  annuelle  des  traverses 
;  varie  avec  leur  essence,  leur  mode  de  préparation,  leur 
la  fréquentation  de  la  ligne.  —  Elle  paraît  être  relati- 
;  plus  grande  sur  un  chemin  à  faible  circulation  que  sur 
imin  où  les  trains  sont  nombreux  -^  chapé  VI,  §§  I 

provisionnement  normal  peut  être  portée  sur  un^  ligne 
ic  moyen^  à  quatre  traverses  par  kilomètre  de  voie 


\8,  ^  Nous  avons  indiqué  précédemment  «*  168, 1. 1  —, 
[Sommation  moyenne  des  Coins  et  l'époque  de  leur 
ôement.  Mais  aettê  consommation  he  saurait  être  consi- 
omme  normale  pour  une  ligne  éclissce*  Dans  ce  dernier 

peut  compter  sur  le  remplacement  annuel  d'un  coin 

par  kilomètre  de  voie. 

bn5,  crampons,  lire-fond^  etc.  -^Ce  petit  matériel  subit 
térioration  assez  marquée;  sans  compter  les  cas  exçep- 
s,  on  tient  en  réserve  i  à  3  pour  100  des  pièces  em* 

dans  les  voies. 

jreils  et  accessoires  de  lu  voie.  —  Il  faut  distinguer, 
s  appareils  et  accessoires)  les  parties  soumises  à  l'usure, 
s  qui  n'éprouvent  pour  ainsi  dire  aucune  détérioration, 
iendra  compte  de  l'espèce  et  de  la  position  des  pièces 
re.  Selon  qu'un  changement  de  voie,  par  exemple,  se 
placé  sur  une  vole  principale  ou  sur  une  voie  secon- 


\ 
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daire,  l'appareil  peut  servir  sans  exiger  de  réparations  pendant 
UD  iaps  de  temps  qui  varie  entre  quelques  mois  et  plusieim 
années.  Et  même  y  a-t-il  lieu  d  établir  une  différence  enlreles 
pièces  qui  composent  l'appareil. 

Ainsi,  les  rails  et  les  galets  d'une  plaque  tournante  br«ji 
construite  réclament  seuls  un  renouvellement  périodique.  Oaat 
un  branchement  l'une  des  aiguilles  subit  plus  de  fatigue  que 
l'autre.  De  même  pour  les  rails  contre-aiguilles,  leà  pallej 
de  lièvre,  les  branches  de  pointes  de  cœur,  etc.,  etc. 

Afin  d'échapper  à  toute  chance  d'interruption  dans  le  m- 
vice,  la  prudence  conseille  de  tenir  en  réserve  danscbsijue 
section  au  moins  un  appareil  complet  de  chaque  espèceelcn  ' 
outre  un  certain  nombre  de  pièces  de  rechange,  pour  rempli. 
cer  celles  qui  deviennent  rapidement  hors  d'usage. 

Quant  aux  appareils  eicepttunnels,  les  grandes  plaques touN 
nanles,  par  exemple,  un  seiU  appareil  par  division  nous  paraît 
plus  que  suffisant. 

Production  périodique  des  états  de  matériattx  à  employer. 
—  L'ingénieur  de  la  voie  est  chargé  de  préparer  les  marcliés 
et  de  soumettre  à  l'administration  les  propositions  de  traités 
pour  l'approvisionnement  en  temps  utile  des  matériauï  néces- 
saires ii  l'entretien  de  la  \oie. 

Certains  de  ces  marchés,  ceux  de  la  fourniture  des  bas 
notamment,  ne  se  concluent  favorablement  qu'à  des  époques 
de  l'année  bien  déterminées-  En  outre,  l'ingénieur  pré\euu 
assez  longtemps  h  l'avance  des  besoins  de  son  service  peut 
prolîler  d'im  moment  de  stagnation  ou  de  ralentissement  de 
l'indnslrie  pour  passer  un  traité  avantageux,  et  saisir  une  occa- 
sion fuvnrable,  circdustance  qui  ne  se  représenterait  pas  à  une 
époque  de  grande  aetivilé  dans  les  afTaires. 

Les  périodes  de  livraison  étant  bien  échelonnées  de  manière 
à  ne  pas  grever  son  budget  d'intérêts  trop  considérables,  l'in- 
génieur a  la  faculté  de  l'aire  surveiller  la  fabrication  et  d'exigei 
unr  Iburnilurc  conforme  an  cahier  des  charges.  Enlin,  en  ca 
de  relard,  il  peut  s'adresser  à  d'autres  fournisseurs. 

La  situation  devient  toute  dilférente  lorsqu'il  faut  reconri 
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des  commandes  d*urgence.  Pour  assurer  avant  tout  le 
•vice  du  chemin  de  fer,  l'ingénieur  est,  dans  ce  dernier  cas, 
lige  de  subir  des  conditions  de  prix  et  de  fabrication  qu'il 
admettrait  pas  s'il  n'était  point  pressé  par  le  temps. 
L'importance  de  cette  question  nous  paraît  suffisamment 
ablie  et  ne  pas  nécessiter  de  plus  longs  développements. 
L'ingénieur  se  fera  donc  remettre  tous  les  six  mois  un  état 
js  matériaux  à  employer  dans  chaque  section  pour  une  pé- 
ode  d'au  moins  un  an,  et  mieux  de  dix-huit  mois. 
Cet  état,  qui  ne  comprend  pas  les  matériaux  en  approvision- 
ement,  doit  être  accompagné  :  1°  d'une  note  indiquant  les 
•avaux  pour  lesquels  on  prévoit  l'emploi  des  matériaux  portés 
irl'éiat;  2*  d'un  état  des  matériaux  dont  l'approvisionnement 
îrmanent  est  nécessaire  pour  assurer  le  service. 
398.  Renouvellements  généraux,  —  Influence  des  i^enou- 
llements  sur  t exploitation,  —  Les  dépenses  de  réfection  des 
îes  se  composent  :  1®  des  frais  d'achat  du  matériel  ;  —  2**  des 
lis  de  transport;  —  3'  des  frais  de  main-d'œuvre.  A  chaque 
Qouvellement  on  retrouve  une  partie  de  la  valeur  des  maté- 
lux  métalliques,  mais  les  dépenses  pour  transports  et  main- 
Buvre  sont  complètement  perdues ^  Ainsi,  plus  une  voie  peut 
irer,  moins  elle  exige  de  renouvellements  et  par  conséquent 
oins  elle  occasionne  de  pertes  sèches. 
Il  y  a  plus  :  après  chaque  réfection  comme  après  une  pose 
îuve — chap.  VI,  §§  IVetV — ,1a  voie  manque  de  résistance 
ir  défaut  de  tassement,  de  liaison  dans  ses  éléments.  Elle  n'at- 
int  le  degré  de  cohésion  nécessaire  à  une  bonne  viabilité 
i'au  bout  de  plusieurs  mois  d'entretien  très-suivi  et  fort  coû- 
IX  en  main-d'œuvre.  Cette  période  inévitable  d'accroisse- 
mt  des  frais  normaux  d'entretien  se  présentant  à  chaque 
louvellement,  les  frais  d'entretien  s'abaissent  d'autant  plus 
8  cette  opération  est  moins  fréquente. 
Même  observation  relativement  aux  dépenses  d'entretien  du 

3  512  francs  sur  16  570  francs  par  kilomètre,  soit  21  pour  100  des 
s  de  réfection  —  chap.  VI,  §  V  — . 
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matériel  roulant.  Lorsque  la  voie  se  déforme  et  côfle  «oui  If 
liasBBRe  des  trains,  tous  les  organss  des  véhicules  éprouveol 
îles  réactions  eiiivies  d'avaries  d'autant  plus  nombreuse*  it 
plus  graves  quo  la  voie  est  moins  stable. 

Enfin,  et  nous  insistons  sur  ce  point,  la  siicurité  de  U  circu- 
lation n'exiitant  que  comme  conséquence  de  la  liberté  do  It 
voie,  chaque  réparation,  à  fortiori,  chaque  réfection  compro- 
met cette  iécuritô,  suspend  cette)  iiberlût  en  occasionnant  dgrif 
le  régime  normal  des  trains  un  certain  troublo  qui  eof^eniirv 
souvent  dos  accidents'. 

ItetwttveUement  iiu  ha/fasi .  —  L'influence  de  la  qnalil«du 
ballast  sur  les  dépenses  d'exploitation  ressort  des  détails  donnw 
àcesujetetnotamraenldesciiiffrefipnppoFtéBau  numrTo22f  — 
chap.  VI,  §  V  — .  Un  bon  ballast  établi  sur  une  plate-forme 
sntide  et  sèche  n'a  jamais  besoin  d'un  renouvellement  général. 
Il  fiuffit  de  bien  l'entretenir,  de  le  nourrir  par  un  recbaj^^niïiit 
pi^riodiqne  destiné  h  combler  le  déQcit  produit  par  le  bourni^ 
pt  par  les  phénomènes  météorologiques, 

Rfnoiivelhment  des  traverses,  —  Notre  étude  sur  la  conier- 
vation  et  la  pnJparation  des  bois  —  chap,  VI,  §  l  — ,  oousijù- 
pense  de  revenir  sur  cette  (pieslion.  Au  prix  d'une  augmenla- 
lion  mi^me  sensilile  sur  les  frais  d'établissement,  on  doanert 
la  pivrérenre  à  l'essence  et  an  procédé  de  conservation  d(i 
traverses  que  l'eïpérience  a  fait  reconnaître  comme  offraoUe 
plus  de  chances  do  lonsévit<:  dans  la  Incalittî.  ! 

HvnoHvellnni'nt  dvs  rniis.  —  On  sait  que,  malgré  tous  le* 
soins  up[i(irtés  datis  lu  l;ii)n'cation  des  rails  en  fer  —  chap.  V, 
§  m — .  il  fat  impossible  d'échapper  aux  vices  inhtireqts  w 
mode  nii''me  do  l'abricalion.  Le  défaut  de  liaison  des  Élément^ 
et  de  durci''' dn  métal  produit  des  détériorations  qui  mettent 
les  rails  hors  de  service  dans  un  délai  variable  d'un  k  vingt 
ans,  ?niv;iiil  l'iniporlanccdu  trafic ', 

'  :i'-  |i,ali.'.  K\l'I.IHr\ilON,  Ii>iin>. 

•  l.r  (hiiiiin  ilii  >riiii  omit  [miiMiir  js^i^'iicr  aux  bons  rails  en  fer  une 
durée  (111  r<.'>|]<)ni<aht  ù  uiit;  dieiilalion  de  20  nilllions  de  totuies,  celui  de 
l.y.iii  .\\i  |ia",i-i'  <\r  sîdOo  Iraiiis.  M;iis  qiiVst-co  qu'un  bon  rail  en    tut 
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liM  chemins  très-*chargég  remédient  à  cet  Atat  de  choies  en 
jbstituant  aux  rails  en  fer  des  rails  en  métal  Ressemer  ou 
lartin  -^  chap.  V,  §  III  —  dont  la  durée  doit  dépasser  consi- 
érablement  celle  des  premiers.  Les  expériences  faites  par  les 
ompagnies  du  London  and  North-Westerp  Railway,  du  Nord 
rangais,  de  Paris-Lyon^» Méditerranée,  du  Nord  et  du  Bud  de 
Autriche^  etc.,  ne  laissent  plus  de  doute  à  ce  sujet.  La  question 
les  frais  d'établissement  peut  seule  faire  hésiter  sur  la  déter- 
oination  à  prendre,  et  ce  n'est  pas  sans  raison,  puisque,  entre 
B  prix  de  Tacier  Bessemer  ou  Martin  et  celui  du  fer,  il  y  a  au- 
ourd'hui  un  écart  de  50  francs  par  tonne  de  rails  "—  SBO  francs 
K)ur  l'acier  et  200  francs  pour  le  fer,  les  rails  pris  à  Tusîne  ^— . 

Certaines  administrations  ne  reculent  pas  devapt  cet  accrois* 
ement  de  frais.  Ainsi  la  compagnie  de  Paris 'Lyon-MéditeF- 
tnée  substitue  non-seulement  l'acier  au  fer  sur  toute  l'étendue 
le  sa  ligne  principale,  mais  elle  augmente  le  poids  de  ses  nou- 
veaux rails,  qu'elle  élève  de  37  à  40  kilogrammes,  et  le  nombre 
les  traverses,  qu'elle  porte  de  sept  à  huit  par  longueur  de 
î  mètres. 

La  compagnie  de  l'Est  français  a  remplacé  sur  la  ligne  très- 
locidentée  de  Luxembourg  à  Spa  son  rail  de  3S  kilogrammes 
m  fer  par  un  rail  en  acier  de  même  poids.  Ces  rails,  fournis  par 
'usine  Krupp,  d'Essen,  sont  livrés  sur  la  ligne  au  prix  de 
138  francs  la  tonne,  prix  très-élevé,  mais  compensé  par  une 
garantie  de  dix  années  contre  toute  détérioration  autre  que 
«elle  de  l'usure  normale  ^ 

Reculant  devant  l'augmentation  des  dépenses,  d'autres  com- 
pagnies ont  cherché  dans  la  réduction  du  poids  des  rails  une 
«mpensation  à  l'élévation  du  prix  du  métal.  Ainsi  le  Nord 

^  meilleur  fabricant  ne  peut  pas  garantir  que  ses  produits  seront  toujours 
dmuifties^  et,  par  conséquent,  qu'ils  auront  tous  la  même  durée.  Les  pe- 
iics  Compagnies  feront  bien  de  se  prémunir  contre  les  illusions  que  cas 
chiffres  pourraient  causer. 

^  Ces  rails  proviennent  de  lingots  d*aeier  fondu  qui,  découpés,  fournis- 
sent chaoun  six  barres  ^bien  corroyées,  réchauffées  et  enfin  laminées  au 
>roni.  \ 
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français  remplace  ses  rails  de  fer  de  37  kilogrammes  par  ilw 
rails  en  acier  de  30  kilogrammes. 

Le  Kaiser-Ferdinand  Nord-Bahn  substitue  depuis  cinq  ant 
le  rail  en  acier  fondu  de  30  kilogrammes  à  son  rail  en  fer  de 
36  kilogrammes. 

Le  Sud  de  l'Autriche  a  posésurlechemindefer  de  ceinture 
à  Vienne,  des  rails  de  23',40  concurremment  avec  des  rails  en 
fer  de  33  kilogrammes.  Enfin  la  compagnie  d'exploitation  des  1 
chemins  de  fer  de  la  Turquie  d'Europe  a  acceplé  la  substitulïon 
des  rails  en  acier  de  25  kilogrammes  aux  rails  en  fer  de  34  ki- 
logrammes que  devait  lui  livrer  la  sociétti  rrincessinnnaire  »]( 
ce  réseau . 

On  a  expliqué  cette  réduction  de  poids  à  l'aide  des  consi^^ 
rations  suivantes'  :  ' 

1°  Aux  essais  à  la  flexion  les  rails  en  fer  conservent  (Jjj 
déformations  permanentes,  lorsque  les  efforts  dans  les  fibra 
extrêmes  atteignent  17  à  18  kilogrammes  par  millimètre  carn'. 
Pour  les  rails  d'acier;  les  déformations  permanentes  n'arrivent 
que  sous  des  efforts  de  38  à  40  kilogrammes  ; 

2"  Les  usines  acceptent  pour  des  rails  en  acier  de  poids  ré- 
duit, 2S  kilogrammes  par  exemple,  les  mêmesépreu\esdc  cbw 
et  de  pression  que  celles  exigées  pour  les  rails  en  fer  de  37  ki- 
logrammes. Pour  ce  même  rail  en  acier  elles  consentenl  à 
porter  à  sept  années  la  garantie  dp  trois  on  quatre  ans  qu'HIes 
donnent  pour  le  rail  en  fer  de  [wids  supérieur. 

Ces  considérations  ont  une  \a!eur  iurontestable;  eepeiidanl 
il  faut  poser  des  réserves  et  examiner, 

La  \oie  est  le  siège  de  phénomènes  compliqués  tellement  in- 
tenses, que  les  efforts  imposés  aux  rails  dépassent  considérable- 
ment ceux  qu'on  leur  applique  dans  le^  épreuves  d'usine  ou  de 
laboratoire,  ou  adoptés  dans  les  calculs  théoriques. 

Les  garanlies  des  fabricants  peuvent  laisser  à  désirer  ;  avant 
de  s'exécuter  et  de  subir  les  perles  énormes  causées  par  la  dé- 
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préciation  des  rails  posés  sur  une  grande  ligne  qui  n'auraient 
pas  résisté  au  mouvement  des  trains  dans  les  délais  stipulés, 
les  maîtres  de  forge  ne  manqueront  pas  de  rechercher  les 
causes  de  détérioration,  de  contester  le  bien  fondé  des  ré- 
clamations en  s'appuyant  sur  des  motifs  qu'il  serait  trop 
long  de  développer  ici,  mais  très-plausibles  et  trop  souvent 
étayés  par  des  influences  agissant  en  dehors  des  services 
techniques. 

Quant  aux  faits  acquis,  ils  ne  sont  pas  absolument  con- 
cluants, car  ils  ne  portent  que  sur  des  expériences  dans  les- 
quelles manque  soit  la  vitesse,  soit  la  charge  des  trains,  soit 
l'emploi  dans  des  courbes  roides  et  sur  de  fortes  déclivités,  soit 
enfin  la  durée. 

Quelques  ingénieurs  pensent  que  la  masse  propre  de  la  voie 
est  si  faible  par  rapport  au  poids  des  véhicules  en  mouvement, 
qu'une  différence  de  quelques  kilogrammes  de  métal  par  mètre 
courant  ne  saurait  exercer  une  influence  bien  marquée  sur  la 
stabilité  de  la  voie. 

Nous  considérons  cette  opinion  conmae  trop  absolue.  Plus  un 
rail  a  de  masse,  moins  il  est  sensible  à  la  multitude  de  chocs  im- 
primés par  les  roues,  moins  il  a  de  tendance  à  se  déplacer,  à 
réagir  contre  ses  attaches,  à  ébranler  les  traverses  et  le  ballast. 
Pour  se  convaincre  de  cette  vérité,  il  suffit  de  remonter  aux 
origines  des  chemins  de  fer.  On  y  trouvera  de  nombreux  exem- 
ples d'amélioration  notable  apportée  au  régime  de  l'entretien 
par  l'augmentation  de  quelques  kilogrammes  sur  le  poids  des 
rails  et  ce,  malgré  l'accroissement  de  charge  et  de  vitesse  des 
trains.  Des  voies  en  rails  légers,  constamment  déformées  sous 
les  trains  rapides,  sont  devenues  parfaitement  stables  quand  on 
y  a  établi  des  rails  plus  lourds. 

D'ailleurs,  des  rails  trop  légers  n'admettront  des  machines 
lourdes  et  par  conséquent  n'entreront  sur  les  fortes  rampes 
qu'à  l'aide  d'un  grand  nombre  de  traverses  ;  —  question  inté- 
ressante à  tous  égards. 

Enfin,  avec  un  poids  de  2i  à  25  kilogrammes,  comment 
profiler  un  rail  dont  le  champignon  ait  assez  de  volume  pour 
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résistera  une  usure  normnlc  pouvanl  atteindre  jusqu'il  O^iOï 
elO^jOlO  d'épaisseur? 

Tel  sera,  on  ôfîet,  le  mode  d'usure  des  raili)  en  acierutii 
['on  lia  compte  pas  pouvoir  utiliser  un  rail  jusqu'à  ce  ik^ri 
d'usure,  la  substitulion  de  l'acier  bu  Fer  court  grand  riaque 
d'être  remise  en  question. 

Tout  en  critiquant  la  réduction  radicale  opérée  sur  le  pojdt 
des  rails,  nous  devons  cependant  lui  reconnaître  un  avaniag»; 
la  facultû  qu'elle  donne  d'allonger  les  barres  et  de  réduirêje 
nombre  des  joints  —  146  — .  Cette  amélioration  sensihle  «[i- 
,  portée  au  confort  du  public,  à  l'entretien  de  la  voie  et  du  mati^ 
riel  roulant  est  iacoutestable.  Mais,  grftce  aux  perfectionnement» 
introduits  dans  la  fabrication,  on  peut  obtenir  de»  ruils  de 
grande  longueur  et,  sans  rien  sacriHer  sur  le  poids,  arriveruu 
môme  résultat.  Signalons  cnlïn  un  dernier  avantai^c  dit  ni! 
léger  sur  le  rail  lourd  :  diminuliou  des  frais  de  transport. 

En  résumé,  s'il  s'agit  de  renouveler  une  voie  et  «  /orliori 
d'établir  une  voie  neuve  qui  réclame  un  matériel  plus  résistant  IM 
encore,  il  est  prudent  da  recourir  aux  rails  d'acier  {lourleâ 
lignes  trë3-chargées,8ans  pousser  la  réduction  du  poids  au  deLâ 
do  -g-  du  poids  de  rails  en  fer  de  force  équivalente.  Pour  I^t 
lifïnes  de  trafic  moyen  ou  fiiible,  on  donnera  la  préférence  au:»: 
rails  en  boii  fur  de  poids  com(?nable,  tant  que  l'écart  entre  1*= 
prix  des  deu\  matières  se  tiendra  dans  les  limites  iiidiqué^E 
précédemment  cl  forcera  à  riMiiirc  outre  mesure  le  [loids  Amm 
rails  pour  diminuer  la  dépende, 

UelalîvcmentJt  la  qualité,  certains  ingénieurs  préfèrent  l'aci^^Ef 
doux  à  l'acier  dur  ;  pour  d'autres  c'est  l'inverse.  Le  chemin  cz3i 
fcrdu  Nord  français  considère  comme  bonne  la  qualité mojencrme 

qui  correspond  ù  la  classe  iV,  renfermant  environ  0,75  pour  il 30 

de  carbone —  cliap.  IV,  §  111,  152  — , 

Cette  hésitation  entre  deuv  niitures  d'acier  qui  possèdent  J^Mei 
propriétés  très-opposées  serait  inexplicable  si  l'on  n ' e n v Isages— ail 
pas  le  problème  dans  son  onsenible.  Or,  un  des  points  qui  '^~~  !"• 
rainent  la  question  c'est  la  faciliîé  d'approvisionnement,  la  ^^Hlé- 
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^  et  comme  chaque  ligne  est  en  quelque  sorte  liée,  par 
de  diverses  considérations,  à  certaine^  usines  dont  les 
lits  no  répondent  pas  toujours  à  toutes  les  indications  de 
orie,  ringénieur  est  obligé  de  doumettre  ses  vues  peraon-' 
i  aux  conditions  imposées  par  la  force  des  choses, 
même  que  la  fabrication  des  rails  de  fer,  celle  deS  rftili 
)r  dépend  de  la  qualité  des  matières  premières  qui  se 
ent  dans  le  rayon  d'alimentation  des  usines.  Bi  ces  ma-^ 
;  ne  peuvent  fournir  au  même  prix  des  aciers  doux  et  des 
s  durs,  on  est  obligé  d'accepter  des  aciers  doux  quand][ces 
ers  exigent  moins  de  frais  de  fabrication  que  les  aciers 
Mais  à  prix  égaux  les  aciers  durs  et  tenaces  remporte- 
toujours  sur  les  autres 4 

9.  Commandes  kt  marchés.  ^  L'ingénieur,  muni  desren- 
ements  nécessaires  pour  apprécier  les  besoins  de  son 
ce,  prépare  en  temps  voulu,  ainsi  que  nous  l'avons  dit 
haut,  les  propositions  relatives  aux  fournitures  du  maté- 
[u'il  doit  approvisionner, 

lépendamment  du  cahier  des  charges  à  imposer  aux  four- 
urs,  ringénieur  fixe,  de  concert  avec  l'administration,  les 
lations  relatives  au  mode  de  payement,  aux  époques  de 
sons,  aux  pénalités,  etc. 

i  met  souvent  à  charge  des  fournisseurs  l'obligation  d'ef- 
er  le  montage  des  appareils.  Lorsque  le  lieu  de  montage  se 
'e  à  proximité  des  ateliers  de  construction,  cette  clause  n'a 
;  d'inconvénient«  Au  contraire,  elle  devient  excessivement 
euse  pour  Tadministration ,  quand  la  distance  entre  les 
ts  d'emploi  et  de  construction  est  considérable.  La  ga- 
e  de  bonne  exécution  est  plus  que  payée  par  la  plus-value, 
le  constructeur  ajoute  pour  se  couvrir  des  éventualités* 
)ur  éviter  les  frais  inutiles,  il  suffit  que  le  montage  soit  dirigé 
un  agent  du  fournisseur  responsable,  le  chemin  de  fer  met- 
à  sa  disposition  les  engins  et  la  main^l'œuvre  nécessaires, 
outes  les  conditions  arrêtées,  l'ingénieur  fait  savoir  soit 
ctement,  soit  par  la  voie  de  la  publicité,  aux  divers  fourr- 
eurs en  mesure  de  satisfaire  au  programme  imposé,  que 
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L'administration  doit  tirer  parti  de  ces  ateliers  en  y  faisant 
exécuter  les  réparations  du  matériel  de  la  voie  et  même,  lorsque 
rindustrie  privée  ne  s'en  chargerait  que  moyennant  des  condi- 
tions de  prix  et  de  temps  plus  défavorables,  les  appareils  neufs, 
les  pièces  détachées,  les  pièces  de  rechange  en  approvision- 
nement. 

Afin  d'éviter  les  abus,  ces  travaux  doivent  faire  l'objet  de 
commandes  régulières  émanant  des  agents  à  ce  autorisés. 
Ainsi  les  travaux  de  construction  ne  seront  entrepris  que  sur 
une  demande  de  l'ingénieur  chef  du  service  de  la  voie  et  après 
autorisation  de  l'ingénieur  ayant  les  ateliers  sous  ses  ordres  ; 
quant  aux  travaux  de  réparation,  ils  peuvent  être  commandés 
directement  aux  ateliers  par  les  ingénieurs,  chefs  de  sections  et 
piqueurs  compétents. 

Les  commandes  doivent  indiquer  :  la  date  et  le  numéro  de 
la  commande  ;  la  désignation  et  le  nombre  d'objets  commandés  ; 
le  lieu  de  livraison  et  le  nom  du  destinataire  ;  la  signature  de 
l'agent  dont  la  commande  émane. 

L'atelier  qui  a  effectué  la  réparation  et  livré  les  appareils  se 
fait  délivrer  un  récépissé  signé  par  l'agent  destinataire,  auquel 
il  remet  une  facture  du  montant  en  argent  de  la  réparation. 

A  la  fin  de  chaque  mois,  le  service  des  ateliers  envoie  à  l'in- 
génieur chef  du  service  de  la  voie  un  bordereau  des  factures 
adressées  pendant  le  mois  aux  agents  de  ce  service. 

§111 

BUDGET. 

400.  Statistique.  —  Comme  toutes  les  autres  industries, 
celle  des  chemins  de  fer  doit  réaliser  chaque  jour  des  progrès, 
des  améliorations  dans  les  questions  de  sécurité  et  de  frais  d'ex- 
ploitation. La  comparaison,  le  rapprochement  entre  les  divers 
résultats  obtenus  sur  une  môme  ligne  dans  deux  périodes  dis- 
tinctes, sur  des  lignes  et  môme  sur  des  sections  difl'érentes, 
pendant  lo  mômç  temps,  forment  autant  d'éIémeiU>  très-pré- 
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fiwus  âpm)  1«  rwberahc  des  perrectionnemenU  k  intndultt. 

Un  relAvé  itatistiqua  irj.:ulièrcnienl  letiu  rournimit  louïlet 
mers»*  propres  à  établir  icde  coiuparaison. 

Ut  plupart  des  chemins  de  fer  expluilés  psr  les  gouverne- 
iWQta,  td»  quo  lait  cbomina  de  l'Etal  belge,  de  Hanovre,  de 
Saxe,  de  Prusse,  quelques  lignes  nppartenant  à  des  compagnieg 
alleiniindea  et  russes,  publient  chaque  année  dans  leur  uumple 
mtdu  des  détails  tràsTÎntCirËSsanta  Eur  l'emploi  et  la  durée  du 
matévUil. 

Il  fierait  h  désirer  que  cet  exemple  fût  «uivi  par  tous  le^  cli^ 
mina  en  général.  En  rapprochant  te^  données  ainâî  fournie^ 
des  oanditioQB  de  trafîo  siiécialcs  à  chaque  ligue,  bn  pourr^^^ 
enfin  arriver  à  détârmitier  ou  les  types  lea  pins  avantage  ^u^ 
parmi  les  trop  nombreux  .'^pil'ciQiens  do  matériel  en  usage,  ^kjii 
tout  au  moins  la  direction  h  suivre  pour  les  obtenir. 

L'ingénieur  d'un  obËiniii  do  fer  doit  donc  exiger  dos  clic^ 
de  section  la  production,  au  moyen  d'annexés  à  leurs  rappoT-Hj 
périodiques,  de  renseignements  sur  l'usure  et  lu  détérioration  %3(i 
matériel  de  la  voie.  Cet  renseignements,  qui  prendront  la  form^ 
de  tabl^ux,  renfermerant  entre  autres  les  données  stiivanlot  i 

Data  du  remplacement;  —  position  kilométrique;  —  dé«i. 
gnation  des  pièeesi  i-^  types  ;  -^  formes  ;  — r  dimensions  ;  — 
poids  ;  1 —  provenance  ;  -^  observations. 

401.  Budget.  —  Abstraction  faila  des  cas  de  force  majeun 
et  des  circonstances  imprévues,  les  dépenses  normales  d'entre- 
tien et  de  surveillance  d'un  chemin  en  exploitatinn  doivent  (^tre 
fixées  assez  riijnurcuscmerit  à  l'avance  pour  que  les  frais  défi- 
nitifs ne  dépa?sent  pas,  d'une  maiiitTc  notable,  les  prévisions 
de  l'administration, 

L'im[iortanre  de  ces  frais  est  éiidcrament  dépendante  de: 
conditi<ins  siiécialcs  de  chaque  ligne  et  même  de  chaque  aectio 
de  liyne,  cmidilions  qui  varient  avec  l'activité  de  la  circulatioi 
la  position  génLTaphique  du  rliemiii  de  fer,les  éléments  entra 
dans  la  coiislnirlion  de  la  iii;uo,  etc.  L'expérience  acquise  p 
li;  diemiii  iiidi{|iieilaiis  chaque  cas  particulier  les  données  ^ 
iiéraleb  qui  ^cr\cnt  à  établir  Ic:^  prévisions  buiJf;étaires. 
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En  second  lieu,  la  comptabilité  doit  6tre  organisée  de  ma- 
nière à  pouvoir  renseigner  l'administration,  k  toute  époque  de 
Tannée,  sur  la  marche  des  dépenses,  sur  la  situation  de  chaque 
compte  ;  venir  en  aide  à  l'ingénieur  pour  contrôler  la  gestion 
des  divers  agents  sous  ses  ordres,  et  en  définitive  couvrir  la 
grande  responsabilité  qui  pèse  sur  lui  en  raison  des  sommes 
considérables  dont  l'emploi  lui  est  confié. 

L'Importance  de  cotte  branche  du  service  est  indiscutable  et 
ôolame  toute  la  sollicitude  du  fonctionnaire  qui  en  est  chargé, 

La  classification  arrêtée  par  l'administration  règle  Tordre 
L:iccessif  des  sommes  qui  constituent  l'ensemble  des  dépenses 
u  chemin  de  fer.  Celles  du  service  de  la  voie  font  partie  de 
Btte  classification,  qui  varie  d'une  administration  à  l'autre. 
k)rnons-nous  à  rappeler  Ici  que  le  but  essentiel  d'un  budget 
6t  de  foire  ressortir  la  répartition  des  dépenses  entre  les  dllfé- 
entes  parties  du  service,  d'en  assurer  la  marche,  et  d'arriver 
lar  une  étude  attentive  à  réaliser  sur  chacune  d'elles  toute  éco^ 
lomle  compatible  avec  un  service  convenable  ;  d'empêcher  enfin 
oute  modification  d'emploi,  toute  augmentation  de  f^ais  qui 
l'aurait  d'autre  cause  que  la  négligence,  un  excès  de  pouvoirs 
it  de  zèle  ou  quelque  exagération  de  prudence. 

Préfet  de  budget.  —  Pour  préparer  son  budget,  l'Ingénieur 
lu  service  de  la  voie  doit  connaître  dans  le  courant  d'un  exer- 
cice, par  les  rapports  des  ingénieurs  et  ehefe  de  section  sous 
les  ordres,  les  besoins  à  prévoir  pour  rexercice  suivant  5  d'un 
Lutre  côté,  par  les  indications  des  autres  services,  les  mo-- 
Uflcations,  additions  ou  constructions  nouvelles  demandées. 
Test  seulement  après  avoir  examiné  et  discuté  ces  diverses 
)ropositions  qu'il  peut  établir  son  projet  de  budget  et  le  sou- 
nettre  à  l'approbation  de  l'administration. 

de  projet  accompagne  un  rapport  à  l'qppqi,  développant 
es  éléments  qui  ont  servi  à  son  établissement  et,  s'il  y  a  lieu, 
es  motifs  des  augmentations  ou  dimiputîons,  comparativement 
LU  budget  de  l'exercice  précédent, 

Le  projet  dQ  budget  soumis  à  la  direction,  examine,  modifié 
lu  besoin  et  arrêté,  est  renvoyé  pour  exéeutiôn  à  l'ingénieur. 


6.12  CHAi>.    XII.  —  GESnON    DU    SERVICE. 

A  son  tour  celui-ci  en  fait  la  répartition  entre  les  sections. 

Les  dépeases  divisées  par  articles  et  chapitres  doivent,  autant 
que  possible,  se  renfermer  dans  le  montant  des  crédits  alloués. 
Tous  les  mais  un  rapport  sur  l'emploi  des  fonds  ainsi  répartis 
est  adressé  à  la  direction  par  ringénieur,qtii,en  cas  d'excédant 
des  dépenses  sur  les  prévisions,  doit  demander  un  crédit  sup-  ' 
plémen  lairc. 

11  est  interdit  à  l'ingénieur  de  faire  entreprendre  un  travail 
quelconque  non  prévu  sans  une  autorisation  spéciale  de  l'ad^,,^^ 
ministratioa ,  à  l'exception  toutefois  de  besoin  urgent  et  d^ 
péril  en  la  demeure.  Dans  ce  cas  seulement  l'ingénieur  peç 
agir,  mais  i«us  sa  responsabilité  et  à  la  condition  d'en  aviss.—^ 
sans  retard  l'administration. 

Répartition  des  dépenses.  —  Le  budget  de  la  voie  consti^^ 
l'une  des  quatre  grandes  divisions  dn  budget  général  du  chei^^ 
de  fer.  Cependant  nous  le  considérons  ici  comme  isolé  et  ii^^ 
pendant,  la  forme  que  nous  lui  donnons  permettant  A'aS^&tUf 
de  l'adapter  sans  modification  importante  dans  le  cadre  éa     ] 
budget  général.  J 

Ou  peut  diviser  les  dépenses  de  la  voie  en  quatre  chapitres  :     1 

1°  Direction  du  service  et  frais  généraux  ;  —  2"  Police  el 
surveillance;  —  3°  Entretien  de  la  voie; — 4°  Entretien  des 
bâtiments. 

Chacun  de  ces  chapitres  peut  à  son  tour  se  subdiviser  en  une 
série  d'articles  correspondant  à  chaque  catégorie  de  dépenses 
que  l'administration  veut  faire  rojsortir. 

Dans  cet  ordre  d'idi.'cs,  le  bndi;ot  se  présente  sous  la  forme 
suivante  : 

SERVICE  DE  lA  VOIE. 


ClIAflTIŒ  1. 

Ain. 
Art. 

'i.  — Frais  ilc  déplaccmi-nt. 
1.  —  Secours.  —  Gratifica- 

Pcnonnd. 

Miiliircs. 

l"._Tr;iit.-mriil>ili 
■es  el  i;iii|ilnM>  ilii 

■^^  fonc- 

A  HT. 

J.  —  CliautUige.  —  Eclai- 

Art. 

(1.  —  Fournitures  de    bu- 

■J.— AMiitMliidciAiei 

■  ;.clif- 

rem.  — 

Inslrumcuts,  etr. 

§  »i.  — 

A*T.  7.  —  Divers. 

Dépenses  diverses, 

Aet.  8.  —  Entretien  du  mobi- 
lier. —  Réparations.  —  Loyers.  — 
Ports  de  lettres  et  paquets.  —  Dé- 
pèches. —  Divers. 

CHAPITRE  II. 

POUCE  ET  SURYEILLANtE. 

Personnel. 
-Art.  !•'.  —  Salaire  des  gardes- 


le  et  gardes-barrières. 

.Art.  2. —  Salaire  des  gardes  sup- 
plémentaires^ remplacements,  etc*. 

-Art.  3.  —  Divers.  —  Secours. — 
Gratifications. 

Matières. 

Art.  4.  —  Entretien  de  l'outil- 
lage, des  signaux  à  main,  etc. 

Art.  5,  —  Chauffage.  —  Eclai- 
rage, etc. 

Dépenses  diverses. 

Art.  6.  —  Divers. —  Secours.  — 
Gratifications.  ' 

CHAPITRE  III. 
entretien  de  la  voie. 

Personnel, 

Aet.  !•'.  —  Salaire  des  équipes 
de  Fentretien  courant. 

Art.  2.  —  Salaire  des  ouvriers 
supplémentaires. 

AiLT.  3.  —  Divers.  —  Secours.— 
Gratifications. 

Matières. 

ire  SECTIOH. 

Art.  4.  —  Terrassements. 
Art.  5.  —  Ouvrages  d*art. 
Art.  6.  —  Clôtures.  —  Planta- 
tions. 
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2«  SBCTIOS. 

Art.  7.  —  Ballast. 

3*  secTioR.. 

Art.  8.  —  Rails. 

Art.  9.  —  Coussinets.  -»  Eclis- 

Art.  \0.  —  Coins.  —  Chevil- 
lettes.  —  Boulons.  —  Crampons. — 
Tire-fond,  etc. 

4«  SECTION. 

Art.  il.  —  Changements  et 
croisements. 

Art.  12.  —  Plaques  tournantes 
et  chariots. 

Art.  1,3.  —  Signaux  fixes. 

Art.  14.  —  Appareils  de  levage. 

Art.  15.  —  Appareils  de  pesage. 

Art.  16.  —  Poteaux  indicateurs. 

5*  SKCTIOR. 

Art.  17.  —  Entretien  de  l'ou- 
tillage des  équipes. 
Art.  18.  —  Eclairage. 

Dépenses  diverses. 

Art.  i9.  —  Divers.  —  Secours. 

—  Gratifications. 

CHAPITRE  IV. 

entretien  des  BATIMENTS. 

Personnel. 

Art.  1«'.  —  Main-d'œuvre. 
Art.  2.  —  Divers.  —  Secours. 

—  Gratifications. 

Matières. 

Art.  3.  —  Bâtiments  des  gares. 
Art.  4.  —  Maisons  de  gardes, 

guérites. 
Art.  5.  —  Quais,  cours,  voies 

d'accès. 

Dépenses  diverses. 
Art.  6.  —  Assurances.— Divers. 
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636  cHAp.  XII.  —  esflTioN  dd  service.  1 

Lorsqu'on  veut  faire  ressortir  immédiatement  par  li^e,  ptr    1 
section  et  par  grandes  gares,  la  répartition  des  dépenses  "an- 
nuelles d'entretien,  le  budget  peut  se  présenter  avec  la  disposa 
tioD  indiquée  au  schéma  qui  précède,  applicable  également  ^kï 
budget  des  travaux  neufs  et  de  grandes  réparations. 

402.  Rapport  sdk  is  bcdget.  —  Dans  le  cours  de  cette  pcr— , 
mière  partie  de  notre  Traité^  nous  avons  appelé  l'atlention 
l'ingénieur  sur  tous  les  points  qui  constituent  le  service  d^ 
voie,  entrant  souvent  dans  de  très-minutieun  développeme  ~^^ 
lorsque  le  sujet  le  comportait. 

n  ne  faudrait  cependant  pas  que  le  chef  de  service  coasa^^.^^ 
une  trop  grande  partie  de  son  temps,  à  suivre  dans  tous  1^» 
détails  les  faits  qui  se  présentent  journellement. 

Embrasser  dans  leur  ensemble  toutes  les  branches  du  s^_ 
vice,  simplifier  les  rouages  en  supprimant  toutes  les  foi-raaJj  t^i 
inutiles;  rechercher  les  améliorations  et  les  économies  coœp»^. 
tibles  avec  la  sécurité  de  la  circulation,  le  bien-<Mre  du  public 
et  du  personnel  ;  —  enfin,  maintenir  énergiqueraent  la  dis«z;i- 
pline,  l'ordre  et  la  régularité:  telle  est  la  mission  de  l'ingénieiar^ 
mission  qui  exige  la  réunion  des  qualités  dfi  l'adminislraleu'' 
à  celles  de  l'homme  de  l'art. 

Les  questions  de  cette  nature  se  présentent  forcément  lors- 
qu'il s'agit  d'établir  le  budget  annuel.  C'est  par  son  rapport  â 
l'appui  du  budget  que  le  clief  de  service  rend  compte  à  l'admi- 
nistration des  modifications  apportées  dans  le  régime  de  l'en- 
tretien et  de  la  surveillance. 

Une  série  d'observations  lui  permet  en  même  temps  d'ex- 
poser les  motifs  d'augmentation  ou  de  diminution  qui  ne  man- 
quent pas  de  se  produire  d'une  année  à  l'autre.  Ce  rapport 
peut  prendre  la  forme  des  tableaux  suivants,  dans  lesquels  on 
trouve  le  dijlail  des  dépenses  par  catégi-irie  et  loiir  rrpar- 
tition  par  lignes,  par  sections  et  grandes  gares. 
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INDICATION  DBS  DÉPENSES. 


Art.  1.  »  VOIE  BT  MATARIBIj  riXB. 

§  1.  —  PEBSONNBL  CLAUt, 

...  Sorveillants  de  nuit f . 

...  Chefs  d'équipe 

.•.  Garde-barrieres(honi.)...  f .  ï   # 
—  (fera.).  J  '• 

...  Surveillants  de  nuit   à       f.   par\ 
journée 1 

...  Chef  d'équipe  à       f.  par  journée.  /     f.    par 

...  Garde-barriëres    (hom),    à        f.  >mois. 
par  journée l  par  an . 

...  Garde-barrieres    (fera.),    à        f.  i 
par  journée / 

«nces  sans  retenue  ;  maladies 

jres  supplémentaires  des  chefs  d'équipe  et  gardés. 

§2.  —  mair-p'œotrb. 

...  Chef  d'équipe  volante f .  y 

...  Ouvriers  d'équipe  volante r 

...  Poseurs   pour    l'entretien    de    la 


voie 


) 


^riers  supplémentaires  pendant  la  mauvaise  saison, 
:t  insuflisance  des  équipes  sur  certains  points. 

lorames  à        f 

lévement  des  neiges 

§  3.  —  BALLA8TA6K. 

l  à  rapporter  pour  garnir  les  voies  de. . .  à . . . ,  etc. 
emble... kilomètres...  soit...mët.cub.  à        f. .. 

•.  —  MATéniAUX   POOR  L'bHTRBTIEN   DE   LA   LIORE. 

10  Rails, 

lieu  de  remplacer...  rails  aux  kilomètres.,.,  etc. 
ifix  de        f 

2»  Coussinets 'éclisses, 

en  moyenne. .  .coussinets par  kilomètre  \ 

ir  an,  soit  pour  toute  la  ligne,  à       f . . .  I 

en  moyenne. . .  éclisses  par  kilomètre  i  ' 

ir  an,  soit  pour  toute  la  ligne^  à        f . . .  1 

3»  Traverses. 

stien  ordinaire  demande  en  moyenne. ..  traverses 
kil. . .  .soit. . .  .traverses,  à        f 


4«  Coins, 
ns  à  remplacer,  à       f . . . . 


A  reporter, , , 


TOTAUX. 


Fr. 


» 


n 


*    to 


RÉPARTITIOB 

entre 
leeieetkHU 
et  les  garée. 
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CHAP.  XII.  —  OUTIOn  DC  SBBVICE. 


ntaïunoc  des  dCfe^sk. 


L'*T»lti—  4a  b  4é|MM  te  ce  p«tit  ■itériel  oe  p«ul 
ttrc  ^aiypri >wiiii«t  ■■  reslime    par  expérience 


»  Sj^MM  laà.  -  F«r,  >Me,  Mi,  Mil 


Iipi  liii  II  fH       rii.hJi.tilMiiiiilm   .li 

•MMlHMH«>:«lfi^ÉEiM*taai>rétMcaUsi.. 
^*iiii  hfc^T».  ^  —  Puiatefil,  brniJM,  etc. 


î*  _• 


L.i 


"-   "laoSiK  K,I«..    tV  I        ( 


iReparalijn  de  Ulu]  el  p^rrc; 


|CiiRîede3ïqDediir.i  fipoiiards.  —  Enlrelien  denchani- 
[  Kes-  — Hépjraliùn  'it,  |,<,iits.  _  reinluro,  — r»Mge, 
I     — Pasaagei  à  niiean,  rlc 
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INDICATION  DBS  DÉPENSES. 


Report,,, 


§  11.  —  CLÔTURES- PUMT4TI0NS. 


Entrelien  des  haies  et  clôtures  couraotes • . . . . 

Renouvellement  de  plants 

ReiioutrIUment  de  clôtures  sèches,  elc • . . 

Entretien  des  plantations  de  talas,  parcelles,  cours  et 
jardins  


TOtAUÎ. 


§  1i.  o'  D<MRtU  •ttlIlSM < 

§  13.  —  VRAtll  «IxilkAOX..  ..•••#.«.•.. 

Total  de  Part.  1, 


Art.  §•  »  BATIItEMTS. 

§14.— BAtlturs  Dki  6AIIR8. 

Entretien  courant  des  toiluret,  OMAUltiflt,  lérrorerk»; 
vitrerie ,  peinture,  fumisterie.  • 

§  15.  —  QUAIS,  COURS  If  TOUS  s'Accis  tu  êhMtu 

llain-d'œutre  «I  acquisilion  deiMtérfiiii  (otHlooitMible^ 
plUtre,  pavés^  bitume,  etc.) 

§  16.  —  MAISORS  DE  GARDES.  —  OUfRITIt. 

Main-d'œuvre  et  acquisitions  de  matériaux  pour  l'enlretien 
daaIoKuraa,  mettalaerle,  nrmrerle,  vHrerla,  peinture, 
fumisterie,  eta» •••  ••.. 


gi7.  --aiaiaatilMtBaaaa;»  •••  • • . 

gl8.«-nuiitiainAVx 

ToUl  de  rart.  Z. 


Totaux  généraax...^. 

Les  frala  sénéraux  s'élablisaent  comme  soit  : 

Traitement  de  l'Ingénieur f . 

Id.       des  cbefa  de  bareaa  el  agtnta.  • . 

des  chefs  de  section. (• .  •  f. 

dea  ptqaenra  de  jour.  «.•••.. . 

des  surveillants  de  nuit 

des  gardes-magasins /         )...f 

Déplacements,  voyagea f. 

Eclairage  des  bureaux 

ChaufGige • >...f. 

Fournilares  de  bureaux  et  matériel 

(hitUUgt.... • 


Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
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cracnt  et  de  trafic,  l^a  comparaison  d'une  ligne 

ion  connue  et  présentant  des  conditions  ana- 

au  plus  fournir  certaines  données  qui  per- 

^.  approximativement  le  problème.  Et  encore 

ssentiellement  variable,  ne  sont-ils  pas  éta- 

'forme  par  toutes  les  administrations  et 

l  qui  permette  un  rapprochement  com^ 

•tant  des  caractères  très-différents  se 

es  sous  une  seule  et  môme  rubrique, 

divergences  considérables  dans  la 

enouvellement  du  matériel,  dans 

es  réparations,  etc.,  répartition 

T  la  fixation  du  rendement  net 

T  la  question  du  dividende 

-e  à  la  quatrième  partie  de 

dons  la  discussion  de  ce 

Jauger  : 

.4L  une  progression  beaucoup 

,  fK/se  généralement.  Le  trafic  s'accroît 

.  une  augmentation  continue  des  moyens 

puissance  de  machines  et  en  capacité  de  vélii- 

;  le  matériel  de  la  voie  et  certains  ouvrages  d'art; 

1  un  développement  incessant  dans  les  aména- 

itions. 

un  grand  nombre  d'années  les  dépenses  de  ré- 

;s  dans  le  cours  de  quelques  exercices,  et  cela 

e  travaux  extraordinaires,  c'est  courir  le  risque 

venir  des  charges  excessives,  en  disproportion 

;s  futurs,  et  d'éprouver  par  là  de  durs  mécomptes 

'• 

ces  réserves,  nous  donnons  plus  loin  un  résumé 

mnuelles  d'entretien,  de  renouvellement  et  de 

une  ligne  à  deux  voies  aboutissante  une  grande 

les  chacune  par  vingt  trains  en  moyenne  dans  les 

!ures.  Ces  frais  sont  divisés  en  trois  chapitres  : 

il 


6iO  CHAP.  XII.  —  GESTION  DU  SKHVICE. 

Les  dépenses  que  nous  \enons  d  enuraérer  constituent  le  dé- 
bildu  service  de  la  voie. 

Son  ci-éditse  compose  des  postes  suivants  : 

AnncLE  1".  Travaux  effectués  pour  le  compte  des  autr^œ 
services. 

Aht.  2.  Produits  des  talus,  herbages  et  plantations. 

Art.  3.  Locations. 

Abt.  4.  Objets  vendus. 

Art.  6.  Balance  &  imputer  au  compte  général  d'exploitati»:^!. 

Observation.  —  Evidemment  le  service  des  chemina  de  F^er 
ne  comporte  pas  une  délimitation  des  dépenses  d'entretien  t^r_ 
lement  rigoureuse  et  absolue,  que  les  dépenses  effectives  iixi- 
putées  à  chaque  article  ou  paragraplie  ne  puissent  s'écan^T 
sensiblement,  en  plus  ou  en  moins,  des  prévisions  du  budgc^t  • 
la'praUque  en  démontre  l'impossibilité. 

Parmi  toutes  les  causes  qui  influent  sur  les  dépenses  ^*:i 
jettent  une  certaine  perturbation  dans  l'économie  du  budgcC^^ 
il  faut  citer  les  accidents,  les  influences  atmosphériques,  le^_=a 

extensions  et  modificaiionsd'aménagements,  les  demandes  lar 

dives  des  autres  services,  etc. 

Aussi  l'ingénieur  a-t-il  towt  intérêt  à  surveiller  pas  à  pas  la  -* 
marche  des  déjwnses  de  son  service.  Au  moyen  d'une  compta- 
bilité régulièrement  tenue,  il  connaît  périodiquement  la  situa- 
tion de  chaque  compte  courant.  Le  budg:et  étant  partagé  par 
douzièmes,  lingéniour  peut  contrôler  mois  par  mois  l'état  des 
sommes  dépensées  et  celui  des  sommes  restant  à  dépenser;  si 
les  premières  dépassent  les  allocutions  mensuelles,  il  se  fait 
rendre  compte  des  causes  de  perturbation  ;  lorsqu'elles  sont 
expliquées,  et  en  cas  d'insuffisance  dallocation  budgétaire,  il 
demande,  l'appurt  motivé  à  l'appui,  un  crédit  supplémentaire. 

403.    KVALUATIOS    DES   DÉPENSES    d'eNTRETIHN  d'LNE     LIGNE  EH 

rhojET.  —  Il  est  tout  aussi  impossible  d'évaluer  à  l'avance  les 
frais  d'exploitation  que  ceux  de  construction  d'une  ligne  en 
projet,  car,  nous  l'avons  dit,  chaque  chemin  a  sa  vie  propre, 
ses  dépenii^is  spéciales  directement  influencées  par  ses  condî- 
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lions  d'établissement  et  de  trafic,  l^a  comparaison  d'une  ligne 
avoc  une  autre  bien  connue  et  présentant  des  conditions  ana- 
jflg-vies  peut  tout  au  plus  fournir  certaines  données  qui  per- 
mettent de  résoudre  approximativement  le  problème.  Et  encore 
ces  frais,  de  nature  essentiellement  variable,  ne  sont-ils  pas  éta- 
blis d'une  manière  uniforme  par  toutes  les  administrations  et 
d'après  un  cadre  normal  qui  permette  un  rapprochement  com- 
plet.  Des  dépenses  affectant  des  caractères  très-différents  se 
trouvent  souvent  confondues  sous  une  seule  et  même  rubrique, 
Ailleurs  on  rencontre  des  divergences  considérables  dans  la 
répartition  des  dépenses  de  renouvellement  du  matériel,  dans 
la  ventilation  des  frais  de  grosses  réparations,  etc.,  répartition 
qtai  a  la  plus  grande  influence  sur  la  fixation  du  rendement  net 
des  capitaux  de  l'entreprise. 

Ce  n'est  pas  le  moment  de  traiter  la  question  du  dividende 
à  distribuer  aux  ayants  droit,  réservée  à  la  quatrième  partie  de 
cGt,  ouvrage  ;  mais,  sans  vouloir  entrer  dans  la  discussion  de  ce 
poiEit,  il  faut  cependant  signaler  ici  un  danger  : 

I^^Si  détérioration  de  la  voie  suit  une  progression  beaucoup 
pi  ta  s  rapide  qu'on  ne  le  suppose  généralement.  Le  trafic  s'accroît 
touijours  et  nécessite  une  augmentation  continue  des  moyens 
de  transport  en  puissance  de  machines  et  en  capacité  de  vélii- 
c\iJLes;  il  fatigue  le  matériel  de  la  voie  et  certains  ouvrages  d'art; 
il  réclame  enfin  un  développement  incessant  dans  les  aména- 
gements des  stations. 

Répartir  sur  un  grand  nombre  d'années  les  dépenses  de  ré- 
fection exécutées  dans  le  cours  de  quelques  exercices,  et  cela 
sous  prétexte  de  travaux  extraordinaires,  c'est  courir  le  risque 
d'infliger  à  l'avenir  des  charges  excessives,  en  disproportion 
avec  les  produits  futurs,  et  d'éprouver  par  là  de  durs  mécomptes 
—  387,  390  — . 

Â  l'appui  de  ces  réserves,  nous  donnons  plus  loin  un  résumé 

des  dépenses  annuelles  d'entretien,  de  renouvellement  et  de 

'  travaux  neufs  d'une  ligne  à  deux  voies  aboutissante  une  grande 

ville  et  parcourues  chacune  par  vingt  trains  en  moyenne  dans  les 

\ingtH]uatre  heures.  Ces  frais  sont  divisés  en  trois  chapitres  : 

T.     I.  il 
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1'  surveillance  et  entretien  courant;  —  3*  travaui  neub  et 
de  grosses  réparations  ;  —  3"  Iraia  géuéraui. 

Au  premier  chapitre  les  frais  annuels  ne  représentent  qualt 
dépenge  réelle  de  l'entretien  et  de  la  Burveillaoce  sans  ruioii- 
vellement.  Le  second  donne  la  moyenne  des  frais  extraordi- 
naires occasionnés  pendant  quatre  années  par  la  réfection  dei 
voies,  piir  les  travaux  neufs  et  les  grosses  réparratioos. 

Si  l'on  ne  tenait  pas  immédiatement  compte  et  dans  hm 
laT;g'e  iDi?5urB  de  ces  dernières  dépenses,  pour  ainsi  dire  nor- 
males, on  dissimulerait  la  véritable  situation  de  la  ligne  et  les 
chaînes  qui  l'aSectent. 

Nous  trouvons  beaucoup  plus  prudent  le  parti  pris  par  le 
chemin  de  fer  du  Nord  français  —  390  — •,  qui  impute  aui 
frais  annuels  d'entretien  les  dépenses  de  renouvellement  des 
voies  dans  la  proportion  d'un  seizième  du  coût  des  rails  et 
d'un  onEième  du  coût  des  traverses,  ce  qui  est  tout  au  plus 
suffisant.  Les  frais  d'entretien  de  cette  ligne  très-fréquentée 
s'élèvent  ainsi  à  7  000  francs  par  kilomètre. 

Les  renseignements  suivants  sont  fournis  par  des  lignes  & 
une  voie  établies  dansdes  conditions  très-différentes  :  I*  Nord- 
Est  suisse,  dans  la  vallée  de  l'Aar,  riche  et  industrielle  ;  — 
2°  Anvers  à  Gand  (Belgique),  ligne  de  jonction  de  deux  grands 
centres  d'activité,  traversant  un  pays  plat,  agricole  ;  —  lîou- 
veret  à  Sion  (Suisse),  desservant  la  rude  vallée  du  Haut-Rhône. 
ligne  trés-tourmenlée  et  dont  l'avenir  drpend  de  la  Iraven^ée 
du  Simplon. 

Les  frais  de  renouvellement  sont  compris  dans  le  total  des 
dépenses  annuelles. 

Enfin,  comme  aperçu  du  coût  d'entretien  d'un  petit  chemin 
industriel,  nous  résunionsen  dernier  Heu  les  frais  kilométriques 
du  service  de  la  voie  de  la  ligne  dn  Brœlthal,  dunt  nous  avons 
parlé.à  plusieurs  reprises.  On  voit  que  les  dépenses  d'entretien 
y  sont  réduites  ïi  ladcrnitre  limite:  absence  de  frais  généraux, 
des  trais  de  gardiennage  et  de  service  de  barrières,  d'entre- 
tien do  terrassements,  d'ouvrages  d'art  et  de  stations,  frais 
assez  élevés  dans  les  conditions  normales  d'exploitation. 
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Nous  reviendrons  sur  la  discussion  de  ces  dépenses  en 
traitant  des  frais  d'exploitation  en  général. 

A.  LIONB  A  BEVX  VOIES.  ^  SERVICE  DE  JOVB  ET  DE  IV€IT. 

CHAPITRE  I.  —  suRVEiLuncE  rr  entrrtibn  courant. 

lodicaUoD  des  dépeDiea.  «-?^"?. 

'^  par  lutoiDètre. 

Ait.  1 .  —  Voie  e^  matériel  fixe  : 

§    I.  —  Surveillance  et  main-d'œuvre  ; 

Gardes  et  chefs  d'équipe 644' 

Main-d'œuvre 1  012 

Ballastage  * 3 

§  11.  —  Matières  pour  l'entretien  des  voies  : 

Rails 84 

Coussinets^  éclisses li 

Traverses,  longuerines 6 

Coins '. 25 

Chevillettes,  tire-fond,  boulons,  etc 45 

§  m.  —  Matières  pour  l'entretien  des  appareils  et  ac- 
cessoires de  la  voie  : 

Changements  et  croisements 43 

Plaques  tournantes  ei  chariots 16 

Signaux 2 

Appareils  de  pesage 4 

Appareils  de  levage 8 

Poteaux  indicateurs 6 

Lignes  télégraphiques «  5 

§  IV.  —  Eclairage  et  chauffage  des  gardes  : 

Huile,  torches,  mèches,  chiffons,  chauf- 
fage, entretien 30 

§  V.  —  Dépenses  diverses  : 

Frais  divers 47 

Total  de  l'article  1 1  93i ' 

Art.  2.  —  Terrassements  et  ouvrages  d'art  ; 

§    VI.  -.  Terrassements 18' 

§  vil.  —  Ouvrages  d'art 40 

§  VIII.  —  Clôtures  et  plantations 158 

Total  de  Tarticle  2 216 

À  repcrler 2147' 

i  Cette  dépense  est  évidemment  trop  Uible.  Elle  se  trouve  complétée  par  Var- 
ti<l«  l*r  du  chapitre  II. 


M4  eiur.  xii.  —  gestion  du  service. 

dttd^ptntM. 


Report 2U1< 


I   Hit — IfliMifli  des  stations 20i 

f     S». '-' Qbbh;,  cours  et  voies  d'accès 73 

f   IL  ^^  Ifaifoos  de  gardes,  guérites.... 31' 

1^  IHL  ^^  Bi^KMes  diverses i 


Total  de  l'article  3 m 

Totad  dn  chapitre  I 2456 


■.  ^>  HATAlIX  !IEDrS  ET  DE  GROSSES  RÉPARATIONS. 

L  —  Il  «■■Mil  ■m  des  ▼oies 3500' 

da  matériel  fixe 300 

X  —  Wéfmaf6ÊÊm  aas  oonages  d^art,  clôtures  et  terras- 

, 100 

kâtÎBieDts,  qoaiSy  cours  et  guérites.  100 

ToM  dn  duoitfe  II.*..... 4  OQ(H 


dâflIlKlIL  —FRAIS  GÉNÉRAUX. 

§      L  —  TiakBal  da  personneL 30i< 

§     IL  —  l>éplacements ,  Toyages 20 

Total  de  rarticle  \ 3*21' 

ART.  î.  —  Frais  'ie  harfaa  : 

^    m.   —  Ei-'iair-LT^  i^es  boréaux 2^ 

^    IV.  —  Chant!li,f^  des  bureaux 2 

::     V.  —  Fitimitureslde  bureau 4 

^   VI.  —  M'.cilier  et  p-etit  matériel i 

'H     ^  LL«     '^~'    LLUpC  i.IL..e^  ••••■.••...•...•      ••••••••••  li 


T-  tal  d€  rarticle  2 26' 

Art.  I.  —  Lnv»ers  : 

$\lll.  —  Entretien  de  l'outillage 72' 

§     LX.  —  GritiûcatioDi,  secours,  etc 16 

Total  de  Farticle  3 88' 

Art.  4.  —  Administration  centrale  : 

Charge  prc-p-jrtionnelle. 34' 

Total  de  Tarticle  4 34 


Total  du  chapitre  III 469' 


§   111.    —    BUDGET.  64S 


BECAFITULATION. 

iDdiotion  des  d«p«iMt.  panStoSli^ 

CHAPITRE    I.  —  Surveillance  et  entretien  courant 2  456' 

CHAPITRE  11.  —  Travaux  neufs  et  de  grosses  réparations. . . .  4  000 

CHAPITREIH.  —  Frais  généraux 469 

Total  des  frais  d'entretien  et  de  renouvellement . .  6  925' 

B.  LIGNES  A  UNI  ¥OIE.  -  SERVICE  DE  JOUR. 

l*  Nord-Est  suisse  *: 

Art.    i .  —  Traitement  des  ingénieurs  et  du  personnel  de  sur- 
veillance    1 322' 

Art.    2.  —  Frais  de  bureau 13 

Art.    3.  —  Uniformes 63 

Art.    4.  —  Entretien  des  terrassements 73 

Art.    o.  —  Entretien  des  ouvrages  d'art 60 

Art.    6.  —  Entretien  de  la  voie 375 

Art.    7.  —  Entrelien  des  clôtures,  barrières,  etc 50 

Art.    8.  —  Entretien  des  appareils  de  la  voie  dans  les  stations.  56 

Art.    9.  —  Entretien  des  bâtiments 264 

Art.  iO.  —  Entretien  de  l'outillage » 91 

Art.  li.  —  Enlèvement  des  neiges 2 

^^^^■^^" 

Total  des  dépenses  d'entretien  par  kilomètre. .  2  369 

2<»  Anvers  àGand*  : 

Entretien  du  chemin  et  renouvellements 995',40 

Ouvrages  d'art 80 ,20 

Outils  et  ustensiles , 5  ,40 

Inspection  et  surveillance 808  ,70 

Bâtiments  et  mobilier 106 ,60 

Total  des  frais  d'entretien  et  de  renouvellement. ...  1  996',30 
Part  des  dépenses  d^administration,  direction  et  frais 

généraux 556  ,00 

Total  des  frais 2552',30 

<  Produit  brut  annuel  :  50  000  francs  par  kllomëtre. 

*  50  kilomètres.  —  Six  trains  régaliers  dans   chaque    sens.  —    Trafic  : 
455000  voyageurs,  42000  tonnes  M862, 1863). 


-  OKSTION  DD   8EKVICK. 


3?  BûOTcret  à  Sion  '  : 

Tréitement  de  l'ingénieur  et  des  employés 6*',W 

Personnel  de  surveillance  et  d'entretien 1 060 ,40 

Correspondance, fournitures  de  bureau,  etc 4,K! 

Frais  de  déplacemenU f  0  ,M 

Eclairage  de  la  voie  et  des  mâts  de  signaux 10 ,10 

Eatretten  des  signaux,  indicateurs,  outillage 30,00 

Entretien  de  la  voie,  des  appareils  et  accessoires 21 , M     j 

Entretien  des  passages  à  niveau (  ,f5 

Entretien  des  terrassements. .,,..,..> i^ 

Dépenses  pour  ouvrages  d'art 130, H 

Entretien  des  bâtiments. M,30 

Lignes  télégraphiques 15^      I 

Clôtures  et  plantations. 11  ,gD      ' 

Dépenses  diverses 1^ 

Total  des  fixais  de  surreillance  et  d'entretien 14!n*,U 

C.  LlCm  A  VOIE  ÉTROITE.  —  SEBTICB  DE  JOCB^ 

La  main-d'œuvre  d'entretien  est  conHée  h  trois  ouvriers  pajés 

l'unàraison  de  l',67SetlesdeuxautresàI',50  chacun  par  jour.  tO* 

Renouvellement  des  rails  (12000  kitog.  par  an  pour  22  kiloœ.) .  136 

Renouvellement  des  Iraverses^SOO  à  900  pièces  par  an,  id.). ...  68 

Ballast,  frais  divers 12 

Total  des  dépenses  d'entretien  par  kilomètre 300' 

>   70  kilomètreâ.  — Trais  trains  dans  chaque  sens  —  Trafic  :  146 000  vojtitears, 
10000  lonn?!  (1866.  I8G7.  M   de  llurall,  admlnialralcur  du  séquestre.) 
1  ÀDneiï  Q,  t.  1,  p.  69?,  chemia  «lu  Urcelibïl 
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ANNEXES 


OisKRVATioNS.  —  Pouf  éviter  les  répétitions^  nous  avons  supprimé 
sur  les  modèles  de  types  reproduits  aux  annexes  les  indications  sui- 
vantes, que  chaque  état  porte  en  tète,  selon  sa  destination  : 

CHEMIN  DE  FER  DE...  LIGNE  DE... 

.  .  .   DIVISION.    M ,      IHGtHIBDR. 

. . .  section.  M,  ,    chef  de  section. 

Compte  de chap.  . . .  art. 

Année  18 mois  d 


Partie' prenante.  M 
Somme  à  payer  :  . 


^       TYPE  DE  MARCHÉ. 

Entrp  :  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  d ,  dont  le  siège  est 

à ,  représentée  par  M ,  agissant  en  qualité  de de  ladite 

Compagnie,  d'une  part; 

Et  M ,  à ,  d'autre  part; 

Il  a  été  convenu  et  arrêté  ce  qui  suit  : 

Article  1.  M s'engage...  à  construire  pour  la  Compagnie 

des  chemins  de  fer  d ,  qui  accepte,  et  à  lui  fournir exac- 
tement conformes  aux  plans  et  dessins  remis  aux  fournisseurs  par 
l'ingénieur  en  chef  de  la  Compagnie,  et  satisfaisant  à  toutes  les 
clauses  et  conditions  du  cahier  des  charges  annexé  au  présent  traité 
et  signé  par  les  parties. 

La  fourniture  de  ces se  composera  de  : ,  destinées  à  la 

ligne  de ,  et destinées  à  la  ligne  de 

Dans  cette  fourniture  est  comprise  la  livraison  de 
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Akt.  2.  La  UvraieoD  de qui  font  l'objet  du  présent  mu. 

ché,  nura  lieu  par  lei  soins  cl  aux  frais  des  fournisseurs  dans  les  i^ 
pOtset  stations  de  iï  Compagnie  les  plus  rapprochées  deTusioede 

fabrication,  àpaptirdo mil  huit  cent el  à  raison  de p^ 

mois,  soit...... de  façon  à  ce  que  !a  livraison  finale  ait  lieu  fin 

de  lamCmeaynée  mil  huit  cent au  plus  tard. 

Si  li-i  livraisfms  n'étaient  pas  faites  aux  points  el  dans  lesdélîm 
ci-dessus  déterminés,  il  serait,  sans  qu'il  fût  besoin  d'une  mise  en 
demeure  préalable,  reteru  aux  fournisseurs,  à  titre  d'indemnité  ei 

sur  les  premiers  payements  à  faire,  francs  par  chaque  jourde 

retard  et  pour  chaque dont  la  livraison  serait  en  retiird,  suas  la 

réserve  expresse  de  tons  autres  donimages-intérêts,  pour  répanta 
da  préjudice  qae  tODt  retard  pourrait  faire  <;proiiver  à  la  Compare. 

k  Ed  outre,  la  CompagDie  dts  chemins  de  fer  d aura  le  droit, 

dans  le  cas  de  retard  d-dessus  mentionné,  el  sans  qu'il  soit  égaliy 
ment  besoin  d'aucune  mise  en  demeure,  d'acheter  dans  telles usinn 

qu'elle  aura  choisies,  en ,  aux  frais,  risques  et  périls  desfounù^ 

seurs,  tout  on  partie  de  la  foumilufe  dont  la  hvraison  serait  en 
retard.  En  conséquence,  la  différence  résultant  soit  du  prix  d'acqiii> 
sition,  soit  des  frais  de  Irans^rt,  soit  de  toutes  autres  c^kuses,  res- 
tera à  la  charge  exclusive  des  fournisseurs. 

Art.  3.  Le  prU  de qui  font  l'objet  du  présent  traité  el  de 

leurs  accessoires  est  fixé  ainsi  qu'il  suit  : 

!"  franco  les tikcrainines. 

Akt.  -1.  L<-  pay.nient  'lu  pri\  ^tipuli'  à  l'article  3  ci-dessus  aura 
lieu  ajiri'S  chaque  livraison  nicnîudle  et  sera  réglé  comme  suit  : 

rii.\i^m';s  dans  |(-  moi^  qui  suivra  la  réception  provisoire,  sur 

le  VII  dri  prwî-s-viihal  i\<- C'.'lte  r/'ceplion; 

Kt di\ii-ines mnisaprJ'S  le  précédent  payement  sur  le  vu 

■lu  j.rfW-" -verbal  de  n'-ci'plion  iK-finitive  indiqué  à  l'article du 

cahi'T  dis  char^'es  anneM-  au  pié-cnl  traité. 

MaK'ré  le  [layement  inlé<.'ral,  les  constructeurs  ne  continueront' 

pa'i  inuin^à  r<-lr  r  parant^,  rlan^;  li's  li-rnies  de  l'article  dudit 

rviliii  r  (les  riiaiL'f.:,  ilf  la  lolalitû  île  la  foi  irnlluro  jusqu'à  l'expiration 
■  ]n  lii'lai  lie  ^'aranlic.  fi\é  à mois  de  service  effectif. 
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Toas  les  payements  seront  faits  au  comptant  sans  escompte,  à  la 
caisse  delà  Compagnie  des  chemins  de  fer  d à 

Art.  5.  Les  fournisseurs  ne  pourront  sous-traiter  pour  l'exé- 
cution de  tout  ou  partie  du  présent  marché  sans  Tassentiment  ex- 
près et  écrit  de  ]a  Compagnie  des  chemins  de  fer  d 

Art.  6.  Toutes  contestations  sur  l'exécution  du  présent  traité 
seront  décidées  par  le  tribunal  de  commerce  de 

A  cet  effet,  les  parties  font  élection  de  domicile  à ,  savoir  : 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  d ,  à ; 

Et  M 5  rue  de 

La  présente  élection  de  domicile  est  attributive  de  juridiction  et 
dispensera  de  l'observation  des  délais  à  raison  des  distances. 

Jusqu'à  rentière  et  parfaite  exécution  du  présent  traité,  toutes 
significations  d'actes  judiciaires  ou  extrajudiciaires  seront  valable- 
ment faites  aux  parties  au  domicile  élu  par  chacune  d'elles,  ainsi 
qu'il  est  dit  ci-dessus. 

Art.  7.  L'enregistrement  du  présent  traité  et  de  ses  annexes 
sera  à  la  charge  de  celle  des  parties  qui  y  aura  donné  lieu. 

'Toutefois,  par  le  seul  fait  du  retard  dont  il  est  parlé  à  l'artide  2 
qui  précède,  tous  les  droits,  et,  s'il  y  a  lieu,  tous  les  doubles  droits 
d'enregistrement  seront  à  la  charge  exclusive  des  fournisseurs. 

Fait  double  à ,  le 18... 


SOUMISSION  POUR  LA  FOURNITURE  DE... 

Nous,  soussignés, ,  demeurant  à ,  faisant'en  outre  élection 

de  domicile  à ,pour  l'exécution  des  présentes» 

Après  avoir  pris  connaissance  du  cahier  des  charges  en arti* 

clés  pour  fourniture  de ,  enregistré  à , 

Et  ravoir  signé  en  double  pour  demeurer  annexé  à  la  présente 
soumission,  dont  il  fait  partie  essentielle, 

Déclarons  en  accepter  toutes  les  clauses  et  conditions,  et  nous 
engager,  en  outre,  envers  la  Compagnie  des  chemins  de  fer ..... 
aux  conditions  suivantes  : 

Article  \ .  Quantités  totales  A  livrer  et  lieux  de  livraison.  —  Nous 


650  anne;:'^  a. 

livrcl'unit  h  la  CumpairDiB  ^^  cfaotnins  de  fer ,  duiB  us  migsr 

sins  à ,]u  quantité  de 

AttT.  3.  Dettit».  —  Ces seront  oonfornu»  an  deKÎD  d'en- 

semble  annexa  à  la  présente  Boamiaakin  i  laa  plans  de  détails  Banmt 
faits  par  nous  et  lOttiDis  avant  sxéoutioa  à  l'approbation  de  M.  l'ia- 
gënieiir  en  chef  de  la  voie. 

Art.  3.  Délai  de  liomiim,  —  La  délai  de  llTraîMa  conuoenoara 

à  courir  Ie( ] mil  huit  cent ,  et  les  lïvraisoDl  partiiDes 

s'eirLcluemnl  à  nûsoD  de  ( ) par  mois,  juaqu'à  l'aipinliia 

de  la  commande. 

Art.  4.  Utint.  —  Nous  fabriquerona  oes dune  notre  uûne 

de  .....à 

Abt.  5.  Prix.-'  La  fourniture  de  caa anra  lieu  «a  prix 

de( franos).....  franoipar , rendu à ,  dansleana^ 

gaains  di  la  Compagnie. 

Abt.  6.  Exiention  éventaelk  du  nuirvhé,  —  La  Compagnie  ■• 

réserve  la  faculté  d'augmenter  la  quantité  de à  foarnir  parle 

présent  marché,  jusqu'à  ooneurrence  du  ;  pendant  un  délai 

de mois  à  partir  de  es  jour,  aux  mèmeH  prix  et  conditicsu  que 

oi-dessuB.  Les qui  pourront  nous  6tre  demandés,  en  sna  dK 

( ) ,  seront  également  livrés  à  ralEon  de  ( ) par  mois. 

Art.  7.  Ap/trobatiort  du  marché.  —  Le  présent  ninrché,  obliga- 
toire pour  nous  à  daler  de  ce  jour,  ne  le  sera  pour  lu  Compagnie 
qu'après  son  approbation  par  le  conseil  d'adininislration. 

Fait  double  à le mil  huit  cent 

%"''  •■ 

Vu  el  présenté  pur  l'ingénieur  on  clief 

,le 18... 

Vn,  approuvé  et  accepté 

purdéL-isiondu  conseil  d'administration,  en  date  du 48..., 

Un  ail'iiinistratettr  :  Le  président  du  consfil  d'administfotion  : 

Signé  : Signé  : 

Enregistré  à le 18..., 

Signé: 
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APPAREILS  ET  ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 

CAHIER  DES  CHARGES. 

Article  i.  Objet  du  cahier  de»  charges. 

Art.  2.  Description  des  appareils  à  fournir,  — Formes  et  dimen- 
sions. —  Conformité  de  l'exécution  aux  dessins. 

Art.  3.  Modifications  en  cours  d'exécution,  —  L'administration  se 
réserve  le  droit  de  modifier  la  forme  ou  les  conditions  de  fabrication 
des  appareils,  sauf  à  en  tenir  compte  au  fournisseur,  sous  la  condi- 
tion expresse  d'une  réclamation  immédiate  de  sa  part  et  d'une  en- 
tente avec  l'administration,  avant  exécution. 

Art.  4.  Poids  des  pièces  à  fournir.  —  Ces  poids  sont  portés  sur  les 
dessins^  ou  dans  une  nomenclature  (Annexe  C),  ou  enfin  spécifiés  par 
la  soumission.  —  En  général,  toute  pièce  dont  le  poids  est  de  plus  de 
2  pour  100  inférieur  à  celui  stipulé  est  refusée.  En  cas  d'excédant, 
l'administration  du  chemin  de  fer  peut  refuser  ou  accepter^  sans 
que  l'excédant  soit  payé  au  fournisseur. 

Art.  5.  Qualité  des  matières.  —  Épreuves. 

Art.  6.  Conditions  de  fabrication. 

ê 

Art.  7.  Marques  des  appareils. 

Art.  8.  Contrôle  et  réception  provisoire  aux  ateliers.  »  Fabrica- 
tion en  général,  suivie,  dans  les  ateliers  du  fournisseur,  par  un 
ou  plusieurs  agents  du  chemin  de  fer,  auxquels  il  est  donné  toutes 
facilités  nécessaires  pour  vérifier  l'exécution  des  clauses  et  condi- 
tions du  présent  cahier  des  charges. 

La  réception  provisoire  a  lieu  dans  les  ateliers,  avant  la  livraison. 
Frais  de  main-d'œuvre  relatifs  au  contrôle  et  à  la  réception  provi- 
soire; établissement,  pour  les  vérifications,  des  gabarits  nécessaires, 
à  la  charge  du  fournisseur. 

Art.  9.  Délai  de  garantie.  —  Pendant  ce  délai,  toutes  les  pièces 
reconnues  défectueuses  sont  rebutées  et  rendues,  au  lieu  de  livrai- 
son, au  fournisseur,  qui  doit  immédiatement  les  remplacer,  sous 
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peine  de  voir  sa  garantie  augmenter  de  tous  les  retards  apporta 
dans  le  remplacement  à^^s  pièces. 

Abt.  tO.  Réception  définitive.  —  Elle  est  prononcée  &  l'expiration 
do  délai  de  garantie,  et  quand  loutes  les  pièces  ont  été  remplacées. 

Art.  II.  Procèt-ver&attx  de  réception  [chap.  XI). 

Au.  ii.  Reftutà. —  Les  pièces  rebutées  sont  marquées  d'un  poin- 
çon ^lécial,  comptées  et  mises  de  côlé  pour  Être  présentées  à  toitic 
réqniation  aa\  agents  du  chemin  de  fer,  ou  dénaturées  immédiale- 
m«Qt  Huas  leurs  yeux,  au  choix  du  Fouruissear. 

Akt.  13.  Lterwons.  —  Les  livraisons  sont  faites  aux  lieui  et 
«poqo^  fin^  par  la  soumission  ou  le  mnrché. 

L'adnûniftndoa  se  réserve  le  droit  de  modilier  les  lieux  de  U- 
wiiw»  ÎMli^aés  par  k  eonmisaioD,  en  réglant  avec  le  roumîsseur 
1b  £SiRKe  ds  tnnqiOTl. 

Akt.  14.  hétmmtèt n»eas^ retard. 

Akt.  15.  Drvilt  Je  tncet.  —  L'entrepreneur  s'entend,  à  ses  frais, 
avec  les  pro^îétiiresde  brevets  d'invention,  et  garantit  radminJs- 
tialioD  da  diemin  de  fer  de  loate  poursuite. 

.\ST.  16.  Pagemeaa. 

.Km.  17.  ImteiAtim  de  radrr. 

.Akt.  IS.  Jayenient  'les  tvnteatatioiu. 

Les  coudilioni  de  fourniture  des  bois  de  chêne,  ou  préparés,  pour 
chàïsi:-  de  chauzeœents,  cpiis^iiieuts  et  traversées,  pour  charpente 
et  plateLia-es  de  plaipies  tournaEHes  el  ponts-bascules,  pourfonda- 
ti-'n*  de  t'.'Uï  ^ts  ajpareili  .?q  ^iitiral,  sout  e^iactement  les  mêmes 
qu>r  ':r'.l-i  in^..>ï^-:  p.:ii.r  li  ■' .-.inhiiK  des  trdverses  de  la  voie 
couriir.'^  Ar.n-x'^  '•.  '..  l .  L^  !■  min?  et  les  dimensions  des  pièces 
i;ul  içr.-:'-:.:,    i.ir,-  U  CMrap.-.i.û.:;  li*  chaque  appareil  sont  indiqués 
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T7r«  de  BABieneUitnr*  i  «hansemeata.  eralsvmi 
de  Tviea.  plaqaea  toamaatea. 


irtaiGiHTilni  tns  nicss. 


Aiguille  i  arolte.. 


6,400 

5,*00 
5,00(1 


Bulalrs 

Cale  de  ti  Ion  d'à  [gui  lin.  i  gauche. 
Cale  de  lalon  d'«{guil1e,ï  droite. 
Sellf  en  Tonle  de  laloa.  i  gauche. 
Selle  en  roule  de  lalon,  à  droilr. 
Selles  dejoJDti  ordinaires 

les  coudées  ponr  talon  d'i 

Çnille 

Eclisiei  droites  pour  lalon  d'i 

Plaliaesen  Ter  pour  lin-fond  n' 

Tire- fond 

Tire-fond  pour  couvre -tringles 

Crampons 

Boulons     d'éclisses     ordinaires 

(avec  I  écrou) 

Qulons  pour  butoirs  et   i 

sluels  {i  Ëcrous  cl  1  goupille]. 
Bouloni  i  lËle  fraiiAo  pour  cous- 

sineis  (2  ècrous  el  1  goupille). 
Boulon  s  pour  coussinets  |2  a 

et  1  goupille) 

Boulons  de  talon   d'aignllle   (^ 

éerousell  goupille) 

Boulons  k  Èpaulement,  de  talon 

d'iigaille  [2écrouset  t 

pillei , 

Boulons  de  fondation  de  belle  de 

mouvement  (I  écrou] 

BoaloD»  de  cbisils  (1  écrou  < 

1  rondelle) 


0,180(») 
0,1531»] 
0,149 
0,351 

0,230 

0,1118 


176,iK  . 
176,000 
21,300 
S.SUO 
3,iiOU 
10,630 

ta.6'0 
n,s5o 

17,250 
3.500 
4.500 


7,000 
0,715 
0,400 


0,650 
1,140 
1.000 
1,150 
1,415 


103 


176,000 
2ôô,6(l|) 
■4.800 


17,350 

17,350 
7.000 
IS.UUO 


14.000 
Q,8G0 
12,800 

0,000 
3.1 -20 

3.900 

4,060 

2,000 

6,900 

6,660 


A  reporter 000,000 

(■)  On  dit  qoe  les  pijrei  Sont  i  itauche  on  1  droite  niiiaQl  qu'elles  sont  à  lo  gauche  i 
I  la  diolle  d'un  ob<eriiieur  place  dam  l'aie  dei  appareils  de  telle  iotls  que  Jes  point 

(■I  urgeuilraonersalemenlaiii  rails. 

['[  La  cote  distinciin  dei  banians  etllenrlongoeur,  usa  campiii  la  léta.s'il  ][en*nne. 

{')  t  compris  la  lai*. 


052 

peine  <!' 
dans  11'  I 

AUT.    ' 

du  délai 
A  UT. 
A  UT. 

çon  sj" 
réqui.-i 
ment  - 

AUT 

époqn 

la  di" 
A"- 
A 
av«' 

ira 


* 


fiff^^r 


TYPE   liK  HOHIRCLATUnE. 


Leviar  i  douille  en  fer , . 


BouloD  d'irliculalion  de  col  de 
CïBne  (S  écrou".  1  gouplllpl . . 

Bouloa  de  chape  de  col  de  cygne 
(à  clavetie  fendue] 


Pauneauide  nnrqueti  ^aTecrun- 

liW. délie  eu 

Id 1  fgnie  ei 

lil /  ritels. 

Crapaudloe 

Couvercle  de  pivot  eu  lAlfl 

Support  de  verrou 

CUvellea  desupporl  de  verroa,. 
BouionedeguspeaslOD  (1  éicrou). 
HouIdos  d'iaremlilagi:  des  detol- 

Doulooi  d'Bsaemliiage  dei  Iod- 


('2  icrovsl 

Bo liions  d'atsetnblage  sans 
(4  «crout) 

Boulons  d'assemblage  des  longe- 
rons sur  lecroiiillon  [8  f  aroui) 

Douions  d'assemblage  sans  ItU 
(4ïorou8) 

Boulons  â  Ifle  Traisfe,  d'aisem- 
liage  des  raili  (8  ècroua) 

Boulons  d'arlkulitiou   du  vér- 
in (t  èorou) 


■e 


j4  reporltr. . 
bout  du  corpS' 


00X348)') 

xi5a 

3ÔX11G 
23x173 
23x146 
23x810 


5.450 

lfi,873 
20,000 
13,U00 

14,.'' 


0,910 
0,090 


101,700 
31,8(10 
73,f,00 
20,000 
13,(100 
1Ï,0U0 
14,380 
j,i:40 
1C,720 

ll.:<80 


7,010 

9,040 
25.520 

9,760 
21,840 

0,620 


ms  il'altachc  du  support  ilu 
Tou  [t  ècrou  ell  rondelle). 

ACISH. 

I  en  acier,  de  U  crapiDilitti 

RailEiinlèrltiirâ'.'.'.'.'.l'.'.!!!(, 

tlaila  extérieurs  (3  igancbe,  j  ^ 

2k  droile) ) 

Godet  ûe  graissage 

Total 

Cu*e  ivre  erolalllan, 

CralsilloniDrérienr 

«aui  de  CUVE  avecepcocbi 
verrou  et  entrée  des  rails. 
PanacauidecuveaTecenlréedes 

rails 

Galela 

PiTOl 

navelledu  pivot 

TrJDglesdegalels[3F,c.  etlgoup.) 
Collerelte  l'e  tringles  — 
Cercle  le  galets  eu  2  p'éi 
Fourrur  t  il  asaemLlage 
ironne  lu  crois  lion 
)  a    iDii  nililagG  il 


jllon 


4  r»nt 


,el(le 


lu) 


0,R0O 
44,{X)0 
24,000 

0.80U 


0000,000 
1,700 

0,800 
196.000 
«0,000 

90.000 
0,WO 


lOWjOOO 
210,500 


■27,000 
■i.OilfJ 
10,1100 


1033,0[H 

842,000 


27.000 
5O00 
80,000 
3-2,r,O0 
104,6(K) 

Q,aoo 


10,560 
8,940 
2,080 


IPoiilslDlj  dt:  iaplaqu 
')  Bri(l(ie-rails  pe^unl  33k. 5C 


2.840 
fK)00,000 
0000,000 
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STATIONS,  MAISONS  DE  GARDES  ET  ACCESSOIRES. 

CAHIER    DES   CHARGES. 

Le  présent  cahier  des  charges  s'applique  : 

1*  A  l'exécution  de  tous  les  bâtiments  des  stations  et  accessoires 
du  chemin  de  fer  de ,  savoir  : 

Bâtiments  des  voyageurs  —  hangars  de  marchandises  et  quais  de 
chargement  —  remises  pour  voitures  et  locomotives  —  ateliers  — 
prises  d'eau  —  annexes  pour  lieux  d'aisances  et  abris  pour  les  voya- 
geurs ; 

2*  A  celle  de maisons  de  gardes  réparties  sur  différents  points 

de  la  ligne. 

Les  stations  seront  établies  à et  formeront lots  à  donner 

à  autant  d'entrepreneurs  ou  à  un  seul  ;  ils  seront  groupés  ainsi 
qu'il  suit  : 

1"  Loi avec maisons  de  gardes. 

2»  Id avec 

Ces  lots  sont;,  divisés  en  .....  sections,  pour  chacune  desquelles 
des  prix  spéciaux  sont  fixés  à  la  série  et  réunis  ainsi  qu^il  suit  : 

Toutes  les  conditions  d'exécution,  autres  que  celles  des  prix  sti- 
pulés au  cahier  des  charges,  sont  les  mêmes  pour  les sections. 

Les  combles  en  fer  des  halles  de ,  ainsi  que  ceux  des  auvents  à 

établir  sur  les  quais  des  différentes  stations,  ne  font  pas  partie  de  la 
présente  entreprise.     . 

Les  travaux  de  couverture,  ferblanterie,  peinture,  vitrerie,  etc., 
relatifs  à  ces  mêmes  combles,  en  font  seuls  partie. 

Le  nombre  des  maisons  de  gardes  n'étant  pas  définitivement  a.r- 
rêté,  la  compagnie  pourra  l'augmenter  ou  le  diminuer  en  en  pré- 
venant l'entrepreneur  en  temps  opportun,  sans  que,  pour  ce  fait, 
les  conditions  du  marché  soient  changées. 

T.  II.  42 
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PROVENANCE  ET  QUALITÉ  DES  MATÉRIAUX. 

PHOPORTIOHS  fit  MODB  D'HliCTlflOtl^ 
CHAPITRE    I.    --    TERRA^fiMEIftS  ^   MAÇOltNERIE  ^  PLATRER». 

i.  Tracé  des  stations.  —  Le  tracé  des  divers  bâtlraetite  et  àcto- 
soiréâ  de  chaque  station  sera  piqtieté  sur  le  terrain  par  lesscdnsde 
l'ingénieur  ou  de  son  délégué,  en  présence  de  Tentrepreiietir,  qtA 
'  devra  le  reconnaître  avant  l'ouverture  des  travaux. 

2.  Déblais  et  renkblais.  ^  Les  déblais  et  remblais  seront  eïfmtk 
par  l'entrepreneur,  conformément  aux  profllô,  aux  plans  et  àot 
ordres  de  service  qui  lui  seront  donnés. 

Les  fouilles  et  autres  parties  devant  recevoir  des  constructions 
seront  dressées  de  niveau,  en  tous  sens,  suivant  les  lignes  et  les 
talus.  Le  fond  serft  damé  proprement,  à  plusieurs  reprises,  en  Arro- 
sant les  terres.  Les  rigoles  pbur  recevoir  le  béton  seront  dmifes 
d'aplomb  et  d'égale  largeur,  suivant  les  profils  d'encaissement.  Dant 
le  cas  où  cet  encaissement  ne  serait  pas  bien  exécuté,  rentrepfenêur 
serait  tenu  de  fournir  des  planches  pour  placer  le  béton,  de  rem- 
blayer et  piloner  les  terres  au  pourtour.  Lorsque,  dans  les  déblais 
ou  fouilles,  il  arrivera  des  éboulements,  ils  seront  relevés  aux  frais 
de  Peiltrepreneur,  qui  doit  faire  placer  des  étais,  s'ils  sont  néces- 
saires. Le  sol  à  r(;ml)layer  sera  préalablement  nettoyé  et  damé;lps 
remblais  ne  contiendront  ni  souches,  ni  racines,  ni  débris  de  végé- 
taux; ils  seront  pilonés  par  couches  de  15  h  20  centimètres  d'é- 
paisseur. 

3.  Sable,  —  Le  sable,  pour  l;i  fabrication  des  mortiers  et  pour  le 
pavage,  sera  pur,  exempt  de  toutes  matières  terreuses,  passé  à  la 
claie  et  lavé,  s'il  y  a  lieu.  Il  proviendra  des  rivières  qui  en  charrient 
et,  en  outre,  des  carrières  admises  par  l'ingénieur. 

4.  Gravier.  —  Le  <]^ravier  employé  pour  la  confection  du  bélon 
proviendra  des  cours  d'eau  et  des  gravières  les  plus  rapprochés  du 
lieu  d'emploi.  Jl  sera  pur<;é  de  terre  et  de  sable  par  le  passage  à  la 
claie,  et  les  ])liisgrus  cailloux  seront  cassés,  de  manière  à  pouvoir 
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passer  par  un  anneau  de  0°,05  de  diamètre;  il  en  sera  de  même,  si 
l'on  emploie  des  pierres  dures  concassées. 

5.  Chaux  hydraulique.  —  La  chaux  employée  dans  les  ouvrages 
sera  hydraulique  et  de  la  meilleure  qualité,  sans  biscuits,  durillons, 
et  sans  aucun  mélange  de  matières  étrangères.  Elle  proviendra  des 

carrières  de La  qualité  delà  chaux  sera  constatée  par  des  essaiSi 

toutes  les  fois  que  cette  précaution  sera  jugée  nécessaire. 

La  chaux,  au  sortir  du  four,  sera  conservée  à  couvert;  elle  ne 
sera  approvisionnée  qu'au  fur  et  à  mesure  des  besoins.  La  ohaux 
qui,  par  suite  d'approvisionnement  trop  considérable  ou  anticipé,  se 
trouverait  réduite  en  poussière,  au  moment  de  la  construction^sera 
rejetée. 

6.  Extinction  de  la  chaux.  —  La  chaux  sera  éteinte  à  mesure  des 
besoins,  douze  heures  au  moins  et  deux  jours  au  plus  avant  la  con- 
fection du  mortier;  l'extinction  s'opérera  dans  des  fosses  plinthées 
de  planches  et  sous  des  hangars  à  l'abri  de  la  pluie.  Ces  fosses  au- 
ront au  maximum  3  mètres  de  longueur  sur  2  mètres  de  largeur  et 
0*",40  de  profondeur.  On  étendra  la  chaux  vive  dans  le  fond  de  ces 
bassins,  sur  une  couche  de  0*,30,  et  on  l'arrosera  successivement 
avec  la  quantité  d'eau  nécessaire  pour  que,  après  son  extinction  en- 
tière, elle  se  réduise  en  pâte  molle  par  la  trituration. 

On  la  laissera  reposer  pendant  vingt  heures  au  moins  dans  les 
bassins. 

7.  Fabrication  du  mortier.  —  Avant  de  raêler.la  chaux  avec  le 
sable,  on  la  malaxera  au  rabot  à  bras,  sans  addition  d'.eau  ;  lorsque, 
à  la  suite  de  la  trituration,  elle  sera  suffisamment  molle,  on  y  ajou- 
tera graduellement  le  sable,  sans  addition  d'«au. 

Le  mortier  se  composera  de .  «. .  volumes  de  chaux  en  pâte  et  de  •••• 
volumes  de  sable. 

Le  mortier,  après  la  fabrication  et  jusqu'au  moment  de  l'emploi, 
devra  être  conservé  à  couvert.  On  ne  fabriquera  à  la  fois  que  la 
quantité  qui  pourra  être  employée  dans  la  journée. 

8.  Mortier  de  ciment.  —  Le  mortier  fin,  destiné  à  la  maçonnerie 
de  pierre  de  taille  et  au  rejointoyement,  sera  composé  d'après  les 
données  indiquées  à  la  série  des  prix.  On  fera  toujours  le  mélange 
de  sable  et  de  oiment  avant  de  le  broyer  avec  la  obaux. 
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Ce  mortier  sera  fabriqué  comme  le  mortier  ordinaire,  mais  il  ne 
pourra  être  employé  plus  de  six  beures  après  sa  confection. 

9.  Béton.  —  Le  béton  se  composera  de parties  de  mortier 

ordinaire,  fabriqué  comme  il  a  été  dit  ci-dessus,  et  de parties 

de  gravier  ou  pierres  dures  concassées,  passées  à  la  claie  ;  le  mé-* 
lange  sera  fait  au  rabot  et  à  la  pelle  sur  l'aire  de  fabrication  dumoN 
lier;  l'emploi  du  béton  se  fera  immédiatement  après  sa  fabrication. 
Le  béton  qui  ne  sera  pas  employé  dans  la  journée  de  sa  fabrication 
mm  rejeté.  Le  béton  employé  bors  de  Teau  sera  régalé  par  couches 
de  0^,25  à  0^,30  au  plus  d'épaisseur,  piloné  à  petite  percussion, 
jusqu'à  faire  souffler  le  mortier.  Gbaque  couche  sera  nettoyée  avant 
la  pose  de  la  concbe  suivante  ;  elle  sera  arrosée,  si  elle  commence  à 
durcir. 

Le  mode  d'immersion  du  béton  sous  l'eau  sera  déterminé  par  un 
ordre  de  service. 

40.  MoeiUmi.  —  Les  moellons  sont  divisés  en  trois  classes. 

i*  Les  moellons  ordinaires  pour  maçonnerie  de  remplissage,  et 
les  parements  destinés  à  être  revêtus  d'un  crépi  ; 

2*  Les  moellons  smillés  pour  parements  de  O^'fdO  de  queue 
moyenne,  pour  murs  de  quais  et  de  clôtures  ; 

3°  Les  moellons  piqués  de  parements,  de  0'»,30  de  queue  moyenne, 
pour  murs  de  face. 

L'emploi  de  chacune  de  ces  espèces  de  moellons  sera,  au  reste, 
indiqué  dans  laspéciGcation  de  chaque  ouvrage,  etleurs  dimensions 
seront  prescrites  par  les  dessins  et  par  des  ordres  particuliers. 

Les  moellons  proviendront  des  carrières  de Les  moellons  pro- 
venant de  bancs ,  qui  pourraient  se  trouver  dans  Tune  des  car- 
rières précité<'S,  seront  refusés. 

Les  moellons,  quelle  qu'en  soit  la  destination,  seront  durs,  bien 
gisants,  nettoyés  et  ébousinés  au  vif,  purgés  de  toute  matière  étran- 
gère et  non  gélifs. 

il.  M arrtfinerxe  ordinaire  de  moellons,  — Li  maçonnerie  de  fon- 
dation et  de  remplissage  sera  ftiite  en  moellons  de  fort  appareil,  bien 
litée  à  lits  parallèles.  Chaque  assise  sera  arrasée  à  niveau  avec  une 
ou  deux  assises  en  parement. 

Les  moellons  seront  posés  sur  leur  lit  de  carrière,  à  bain  soufflant 
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de  mortier,  et  poussés  au  marteau,  de  manière  à  ce  que  les  inter- 
stices voisins  se  remplissent  complètement. 

Le  mortier  sera  employé  sans  parcimonie  ;  toutefois  on  en  dimi- 
nuera le  volume  en  poussant  des  éclats  de  pierre  dans  les  inter- 
valles. 

Tout  moellon  qui  ne  serait  pas  solidement  assis  et  qui  s'appuierait 
sur  les  pierres  voisines,  sans  l'intermédiaire  d'une  couche  de  mor- 
tier, sera  nécessairement  relevé. 

On  aura  soin,  avant  de  poser  une  nouvelle  assise,  de  bien  arraser 
et  nettoyer  l'assise  inférieure  avec  le  balai,  et  d'en  enlever  toutes 
les  pierres  vacillantes. 

Pendant  les  chaleurs  de  l'été,  on  arrosera  les  maçonneries  pour 
empêcher  le  mortier  de  se  gercer,  sans  que  toutefois  on  l'amène 
à  se  délayer.  Les  matériaux  seront  également  arrosés  avant  leur 
emploi. 

L'ébousinage  et  la  taille  des  moellons  seront  faits  sur  les  chan- 
tiers. Ces  matériaux  ne  devront  subir  sur  le  tas  que  le  travail  néces- 
saire pour  la  mise  en  place. 

Les  pierres  destinées  à  former  parement  seront  grossièrement 
équarries  au  marteau,  sans  augmentation  de  main-d'œuvre,  de  ma- 
nière à  permettre  un  dressement  exact  des  maçonneries.  Les  lits  et 
joints  seront  crépis  à  la  truelle,  à  mesure  de  l'exécution.  Les  mêmes 
conditions  seront  observées  lorsque  la  maçonnerie  sera  destinée  à 
former  parement  revêtu  d'un  crépi. 

12.  Maçonnerie  et  tailk  des  moellons  de  parement.  —  La  maçon- 
nerie de  moellons  pour  parement  sera  divisée  en  deux  classes  : 

1°  Maçonnerie  de  parement  en  moellons  smillés  pour  parement 
droit  et  courbe  ; 

2»  Maçonnerie  de  parement  en  moellons  piqués  pour  parement 
droit  et  courbe. 

Les  moellons  pour  parements  smillés  seront  simplement  taillés 
soit  à  la  hachette,  soit  avec  la  tête  ou  la  pointe  du  marteiiu,  sur  les 
lits  et  les  joints,  pour  leur  donner  plus  d'assiette,  et  sur  la  tête  pour 
dresser  le  parement  et  le  soumettre  à  Taligncment  du  cordeau.  La 
taille  sera  conforme  à  celle  du  type  n** ,  dont  l'entrepreneur  dé- 
dan»  avoir  pris  connaissjuic?. 
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wrrières  que  celles  qui  fournissent  les  moellons,  et,  si  l'ingérdeor 

Tordonne,  des  carrières  de Elle  sera  tirée  des  meilleurs  bancs, 

extraite  en  bonne  saison^  d'un  grain  serré>  dure,  sans  fils^  moics, 
cailloux,  bousin,  sable  graveleux  et  tendrières,  non  susceptible  de 
geler,  se  déliter  ou  se  dégrader  à  Tair. 

EUe  sera  choisie  de  couleur  semblable  pour  les  mêmes  ouvrages, 
suivant  dessins  et  indications  de  Fingénieur. 

14.  Maçonnerie  de  pierre  de  taille»,  —  Les  parements  vus  de  la 
pierre  de  taille  seront  taillés  avec  soin  :  soit  à  la  flne  pointe  et  re- 
levés d'une  ciselure  qui  pourra  ôtre  de  O^^OOC  à  0"',007  en  retraite 
sur  le  parement  à  la  pointe  ;  soit  à  la  boucharde,  avec  la  môme  cise- 
lure; soit  enfln  à  la  laie,  h  deux  reprises. 

Ces  trois  sortes  de  parements  seront  conformes  aux  types  n°* , 

dont  l'entrepreneur  déclare  avoir  pris  connaissance.  L'ingénieur 
prescrira  le  genre  de  parement  à  employer  pour  chaque  ouvrage. 
Les  parements  vus  seront  sans  écornures,  épaufrures  ni  flaches»  Les 
têtes  seront  parfidtement  dégauchies  et  taillées  dans  toute  leur  éten- 
due; les  joints  seront  retournés  d'équerro  et  taillés  suivant  des 
pbins  exacts,  jusqu'à  0*^,15  au  moins  des  parements. 

La  maçonnerie  de  pierre  de  taille  sera  exécutée  par  assises  régu- 
lières et  de  hiiuteur  égale,  conformément  au  détail  d'appareil  qui 
sera  remis  à  Tcntrepréneur. 

Dans  les  assises  courantes,  les  pierres  seront  appai*eillées  par 
carreaux  et  boutisses,  dont  la  longueur  sera  au  moins  égale  à  une 
Ibis  et  demie  la  hauteur;  les  joints  montants  seront  à  recouvrement 
de  0*,15  au  inoios. 

La  pierre  de  taille  sera  posée  sm*  son  lit  de  canière  et  sans  le  se- 
oours  de  cales,  sur  une  couche  de  mortier  fin,  et  battue  au  refus 
avec  une  bie  en  bois  pesant  10  kilogrammes.  Cette  opération  devra 
léduire  l'épaisseur  des  joints  horizonUiux  à  0"',007  et  faire  re- 
fluer une  certaine  quantité  de  mortier  dans  les  joints  verticaux. 
On  achèvei*a  de  remplir  les  joints  en  y  faisant  pénétrer  du  mortier 
moyeu  de  la  fiche  à  dents  et  non  ^ku*  le  coulage,  qui  est  formel- 
JMterdit. 
Ijoîlils  verticjiux  auront  aussi  Û'^^OO?  d'épaisseur  au  plus. 
'^nie  assise  sera  parfaitement  dérasée  de  niveau,  avant  la  pose 
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Les  formerets,  les  arcs  doubleaux  des  pénétrations,  les  arêtes  et 
surfaces  gauches  seront  taillés  et  coupés  suivant  les  différentes 
courbes  et  suivant  le  plan  du  rayon. 

Le  parement  apparent  des  voûtes  sera  frotté  et  poli;  les  joints  des 
assises  seront  grattés  sur  0*,03  de  profondeur,  refaits  avec  du  mor- 
tier de  ciment  et  lissés. 

20.  Maçonnerie  de  briques  réfractaires,  —  Les  briques  réfractaires 

pour  âtre  de  cheminée  proviendront  des  fours  de ;  elles  seront 

bien  faites,  dures  et  sonores;  leurs  joints  seront  garnis  de  terre 
glaise  mêlée  de  sable  du 

21.  Maçonnerie  de  briques  à  plâtre.  —  Les  maçonneries  de  briques 
de  champ  pour  manteaux  de  cheminée  et  cloisons  légères  seront 
faites  en  briques  ordinaires  posées  à  plâtre. 

22.  Crépissages.  —  Les  crépissages  en  mortier  ordinaire  seront 
faits  à  trois  couches  de  mortier,  polies  au  lissoir. 

Pour  les  fosses  d'aisances,  on  emploiera  du  mortier  de  ciment, 
également  à  trois  couches,  polies  une  première  fois  au  lissoir  et  une 
seconde  fois  au  caillou. 

23.  Chapes  en  ciment.  —  Les  chapes  qu'on  appliquera  sur  le 
fond  des  fosses  d'aisance  seront  faites  en  mortier  de  ciment,  poli 
d'abord  au  lissoir  et  ensuite  au  caillou. 

24.  Tuiles  plates  et  creuses  ordinaires.  —  Les  tuiles  plates  et 
creuses  ordinaires  proviendront  des  mêmes  fours  que  les  briques 
ordinaires  et  devront  avoir  les  mêmes  qualités  que  celles-ci  ;  elles 
seront  surtout  sonores,  non  gélives  et  ne  devront  pas  s'écailler. 

25.  Tuiles.  —  Les  tuiles  auront  les  mômes  qualités  que  lestuiles 
ordinaires. 

26.  Couverture  en  tuiles.  —  Les  tuiles  plates  pour  couvertuie 
double  se  couvriront  aux  deux  tiers  et  à  joints  alternatifs;  elles  se 
toucheront  parfaitement  dans  toute  leur  longueur  ;  les  lattes  qui  les 
reçoivent  auront  O^jOô  de  largeur  sur  0*,027  d'épaisseur,  et  seront 
clouées  sur  chaque  chevron  avec  des  clous  à  lattes,  en  fer  bien  cor- 
royé, et  non  avec  des  pointes. 

Les  tuiles  creuses  pour  faîtages  et  arêtiers  se  recouvriront  à  un 
quart  ;  elles  seront  posées  sur  mortier  hydraulique  et  bien  join- 
toyées. Ces  tuiles  seront  attachées  à  des  lattes  de  0",07  de  largeur 


6M  Anasu  D. 

•or  0^,08  â'ôpftiBHUr;  les  Atltages  et  arétiors  Beront  exi6cutésea 

morUer  de  ciment. 

27.  Ardoiaet.  —  Les  ardoises  proviendront  de»  carrières  de , 

elles  leroDt  bien  llts«,  non  délitéu  ni  gélivei,  maigres  et  d'une 

28.  Couverhtreen  ardoises.  —  Les  ardoises  sa  recouvriroot,  ooiuiae 
lu  tuiles  pl&tes,  sui  deux  tien  et  h.  joints  croisési  chacune  sera 
douée  par  deux  clous  sur  le  bordugc  en  planche  au  aur  ie  IiULis; 
les  fattes  et  arttes  seront  rocouvprl.^  do  plomb  lainioé  de  0-,0015 
d'épaisseur  sur  O^ilG  de  largeur,  lixé  sur  Icis  ardoises  ^Hir  duui 
clous  en  croll  par  mètre  oouninl,  ou  oUotté  pai-  un^  dams  ea 
plomb. 

29.  Pavés  d'échantilbMt  -~  Le  pavé  de  calcaire  proviendra  des  car- 
rières de..i.>  Le  paré  des  roches  feldspalhiques  proviendru  des  car- 
rières de 

Tous  MB  pavtsaurODt  les dimflnsions  suivantes  1  longueur,  0*,(1 
fc  0>,I6  ;  largeur,  0>,10  à  €r,ia  i  quaue,  ti»,is. 

Ils  seront  bien  équarris,  de  manière  qu'ils  ne  prodnlieot  pM4e 
Joints  do  plue  de  0-,0S  d'épaisseur. 

Les  pav^H  en  cailloux  ététés  proviendroot  de ;  Us  auront  an 

di.imMi'ede  O^ilO  à  O",!»  et  une  queue  dûO.lS. 

UO.  C/i'iUssées  pavées.  —  Les  pavés  seront  établis  sur  fornifi  de 
stiblu  de  O^tSU  dV'piiisseur;  ils  siTOnt  solidement  aiTcrniis  au  mar- 
teau [Hir  rair-çées  droites  d'une  largeur  uniformu  el  perpendiculaires 
àTiiike  rie  lu  chaussée;  ils  seront  à  joints  alternés  d'une  rangée  à  la 
suivante.  Les  joints  des  pavés  de  carrière  ne  devront  (tas  avoir 
plus  d(!  0'»,0iJ8  d'épaisseur.  A  niesun;  de  l'exécution,  deux  ou- 
vriers di'esseronl  le  juivé  en  le  ballant  avec  une  hie  de  20  kilo- 
;;ianinU's  jusipi'à  ce  que  la  percussion  ne  produise  pins  uucuu 
lassi'nienl. 

Les  [litvés  avec  morlicr  hydraulique  seront  établis  sur  un  terrain 
bien  (ianié  et  uni,  sur  Icquei  on  étendra  une  couche  de  mortier  hy- 
draiiliqiLc  de  0'",03  d'épaisseur  ;  les  piivés  y  seront  posés  solidement 
an  niarli-aLi,  eoiiinie  les  pavés  cinlinaires.  les  joints  remplis  de  inor- 
îier  et  b;itlus  ensuite  il  la  Iiie  jiimin'.'i  la  réslslance. 

I/rntn-preneur  devra  remplacer  sans  délai  les  pavés  qui  s'écrase- 
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raient  ou  se  fendraient  par  Teffet  de  la  main-d'œuvre,  et  réparer  les 
flaches  qu'elle  produirait. 

Après  la  visite  du  pavage,  et  êur  Tordre  de  l'iogénieur  en  chef,  il 
sera  répandu  sur  la  surraee  une  couche  de  0>*,03  de  sable. 

31.  Bordures  de  trûttùirs, -^  Leê  bordures  de  trottoirs  seront 

faites  en  pierre  calcaire  Jurassique,  dite  de ,  bien  dure  et  sans 

débuts  aux  faces  qui  devront-  rester  apparentes.  Leur  taille  sera 
faite  à  la  boucharde.  L'arête  extérieure  sera  arrondie  suivant  un 
quart  de  rond  de  0*,02  de  rayon.  A  l'intérieur,  on  pratiquera  une 
feuillure  de  0*,0i  de  profondeur  et  de  0^,05  de  largeur,  destinée  à 
recevoir  la  couche  de  bitume. 

32.  pallage  en  bitume,  —  Le  mastic  d*asphalte  proviendra  de.M*% 
et  sera  mélangé  avec  la  quantité  nécessaire  de  goudron  minéral  pour 
opérer  la  fusion  et  offrir  la  résistance  convenable,  suivant  qu'on 
l'emploiera  en  trottoirs  ou  en  terrasses»  Dans  le  premier  ca8>  on  y 
introduira  8  pour  100  de  gravier  fin;  dans  le  deuxième  ou, 
9  pour  100. 

Il  sera  appliqué  sur  une  couche  de  béton  et  de  gros  mortier  de 
0",10  d'épaisseur. 
L'épaisseur  du  bitume  sera  de  0»,01  à0»,02. 

33.  Plâtre.  ^  Le  plâtre  sera  tiré  des  caiTièrcs  de *,  il  sera 

bien  cuit,  non  éventé,  broyé  sans  être  échauffé  par  cette  opération, 
et  pa^sé  au  tamis  fin;  11  doit  devenir  onctueux  étant  gâché  et  durcir 
parfaitement  ;  il  sera  mis  en  ttuvre  le  plus  promptement  possible 
après  sa  calclnation. 

84.  BYtduitê  en  plâtre.  —  Les  enduits  en  plâtre  seront  exécutés 
e\\  trois  couches,  dont  deux  en  gros  plâtre  mélangé  d'un  quart  de 
sable  et  une  en  plâtre  On  bien  blanc.  La  première  couche  servira  k 
fermer  les  joints.  Quand  elle  sera  à  moitié  sèche,  on  appliquera  la 
seconde,  qui  devra  dégauchir  parfaitement  les  cloisons.  La  troisième 
sera  appliquée  ensuite  sur  0*,005  d'épaisseur;  elle  sera  parfaite- 
ment dressée  et  polie. 

38.  PlaftmdM  en  plAti^.  —  Les  plafonds  seront  d'abord  lattes  en 
voliges  de  sapin  d'envht>n  0*,04  de  largeur  sur  O^^OO?  à  0-,008 
d'épaisseur,  clouées  aux  diîux  extrémités  et  sur  chaque  solive  avec 
aeux  clous  à  tôte  plate. 
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Sur  ces  lattes  bien  dressées,  on  fouettera  une  couche  un  pra 
elaire  de  plAlreÛn  qui  doii  le  couvrir  et  peaélrer  dans  les  intervalles. 
Lorsqu'elle  aura  fait  pnsc,  on  eu  appliquera  une  seconde  eagros 
plitre  d'environ  0",01  d'épaisseur  qu'on  dressera  avec  soin.  Pen- 
dant qu'elle  sera  encore  t'raiciie,  on  la  recouvrira  d'une  couche  de 
plâtre  fin  et  blanc  de  0",007  à  0",008  d'i^paisseur  et  polie. 

36.  Corniches,  imposiez  el  archicolies  en  plaire.  —  Les  coniiches, 
impostes  et  archivoltes  siironl  d(igrossies  avec  le  gabarit  en  gros 
plltre,  la  dernière  couche  sera  formée  par  un  coulis  en  plâtre  Gn. 

37.  Badigeonnage.  —  S'il  y  a  lieu  d'employer  la  badigeori  sur  Im 
crépis,  on  délayera  dans  une  eau  de  cbatix  grasse,  de  consisUace 
convenable,  une  quantité  d'ocre  ou  de  iioii-  de  fumée,  ou  autre  cou- 
leur propi'e  à  donner  la  teinte  qu'on  voudra  obtenir.  Les  deui  cou- 
ches seront  appliquées  au  pinceau,  la  première  quand  le  crépi  sera 
encore  frais,  la  seconde  quand  la  première  sera  complètement  sèche. 
On  aura  soin  de  remuer  le  mélange  jusqu'au  foad  chaque  fois  qu'on 
y  trempera  le  pinceau,  afin  d'obtenir  une  égale  intensité  de  conleur. 

CHAPITRE  II.  —  CHARPEKTE. 

38.  Bois  de  chêne.  —  Le  bois  de  chÈne  proviendra  des  forèli 
de....  et  de  pn'fL'renoc  des  montagnes;  il  sera  coupé  en  bonne 
saison,  sans  aubier,  sain,  de  droit  fd,  sans  piqûres,  pourritures, 
fenti's,  nteuds  vicieux  ou  lous  autres  ilélïiuts  préjudiciables  à  la 
bonne  exécution,  à  la  solidité  ou  h  la  durée  des  ouvrages. 

.'Ï9.  Ilots  lie  ffipin.  —  Les  bols  de  sapin  pour  solivages  et  combles 

devront  être  lires  de ;  Us  seront  de  droit  lii,  stiins,  d'un  ton 

Llauc. 

Toute  [lièce  éi-haiiffée  ou  d'un  rouge  blafard  sera  refusée. 

Lespliinclifs  eL  madriers  de  sapin  proviendront  également  d... 
el  siTunI  lloliés. 

40.  Cliiirjivnte  de  cliène  .et  de  snpin.  —  Les  assemblage»  des  bois 
pour  c!wi-p('iiii'  ilf  chêne  el  de  sapin  seront  faits  avec  le  plus  grand 
sfL;i,  .■!  leuon-i  e(  iii'>!liiis''s,  traifs  de  Jupiter  et  aulres,  assemblés 
;i\vi' jii?.|e>s.>,  ;i\fc  chevilles  et  l'oidis  à  la  cognée;  les  planches  et 
|i:iii-ile  liois  flre>sés  him  ^h■lii'^,  d'égale  épaisseur. 
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41.  Escalier».  —  Les  bois  employés  pour  les  escaliers  seront  bien 
secs,  de  beau  choix,  sans  aubier  ni  défauts,  bien  proprement  tra- 
vaillés et  assemblés  exactement  d'après  les  formes  et  dimensions  qui 
seront  données  à  l'entrepreneur. 

CHAPITRE  III.  —  MENUISERIE. 

42.  Madriers  et  planches  de  chêne  et  de  sapin.  —  Les  madriers  et 
planches  de  chêne  et  de  sapin,  ou  autres  bois  à  employer  dans  tous 
lea  ouvrages  de  menuiserie,  seront  entièrement  secs,  tendres,  dé- 
gagés du  cœur,  sains,  sans  aubier,  nœuds  vicieux,  malandres, 
échauffures,  gélivures  ou  gerçures. 

Le  bois  de  chêne  proviendra  des  forêts  de ,  et  de  préférence  de 

celles  de 

Le  bois  de  sapin  sera  tiré  de 

43.  Ouvrages  en  menuiserie.  —  Tous  les  ouvrages  en  menuiserie 
seront  parfaitement  assemblés  d'après  les  règles  de  l'art  et  suivant 
la  nature  des  travaux  spécifiée  à  la  série  des  prix  ;  les  éclats  ou  fentes 
de  bois  pourront  faire  rejeter  les  travaux  exécutés,  qui  ne  devront 
pas  être  restaurés  avec  des  morceaux  rapportés. 

Toutes  les  parties  de  menuiserie  qui  présenteront  des  dispositions 
au  déchirement,  écartement  dans  les  assemblages  et  autres,  seront 
refaites  par  l'entrepreneur,  sans  indemnité  ;  il  donnera  du  jeu,  pen- 
dant une  année  après  la  réception  des  travaux,  à  toutes  les  portes  et 
croisées,  chaque  fois  qu'il  y  aura  nécessité  de  le  faire. 

CHAPITRE  IV.  —  SERRURERIE. 

44.  Fontes  et  fers.  —  La  fonte  employée  dans  les  constructions 
pourra  être  de  première  fusion;  elle  devra. être  grise,  tenace  et 
douce,  à  grains  homogènes,  sans  aucun  défaut  tel  que  soufflures, 
gravelures,  goutte  froide,  retraits  apparents,  etc. 

La  résistance  à  la  traction  devra  être  de  1 500  kilogrammes  au 
moins  par  centimètre  carré  de  section. 

La  fonte  coulée  en  barreau  carré  de  0™,04  de  côté,  posé  sur  deux 
appuis  écartés  de  0^,16,  devra  supporter,  sans  rupture,  le  choc  d'un 
poids  de  12  kilogrammes  tombant  de  0»,50  de  hauteur. 
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Lm  troui  percés  dons  la  fiinle  le  seront  i  Troîâ  nu  obtenus  duia 
IsAonlée  —  selon  les  conditions  demandées  pour  chaque  objet -~it 
dus  les  deux  au  alésés  soigneusement. 

Les  fers  seront  nerveux,  sans  piailles,  ^rçurea,  doubluras  oibiQ- 
lupes;  k  moyen  échanlilloQ  ils  pourront  Être  ployés  à  angle  droil  el 
redressés  sans  épronver  de  gei-çures,  qu'ils  proviennenl  des  lami- 
noirs on  de  la  forge. 

45.  ^tiemblage  des  fontes  et  fen.  —  Lps  nssemblages  des  partiM 
■  4  exécater  en  fonte  et  fer  forgé  seront  faits  avec  toute  lesprécaaliMu 

poiàbles,  suivant  dessins  détaillés  à  fournir  à  l'entrepreneur. 

46.  Ferrements.  —  Tous  les  ferrements  des  portes,  rroisées  ot 
tatres  seroDt  exécutés  snivsnt  les  mtxlMes  déposés  au  bureau,  et 
proprement  travaillés  à  la  lime;  les  enlnilles  pour  la  pose  exécuto 
avec  précision;  les  pièces  montées  avec  des  vis  k  bois,  soit  ïttte 
fraisée,  soit  à  tête  bombée,  suivant  ce  qui  est  dît  dans  le  pr^nt 
devis.  Les  vis  ne  seront  pas  enfoncées  au  marteau. 

Les  différentes  espèces  de  feETemenls  seront  payées  au  poid.'i  ou 
à  la  pièce,  suivant  la  série  des  prix,  et  pour  chaque  espèce  d'ouTrage. 

Les  types  des  ferrements  seront  payés  par  l'entreprenear;  mais 
il  aura  la  faculté  de  les  employer  en  dernier  lieu  pour  son  entre- 
prise; 11:1  ne  seront  poi'Iés  eu  compte  qu'aux  prix  de  la  série;  Ips 
pertes  qu'il  pourrait  faire,  sur  l'avance  de  ces  modèles,  resteront  à 
sa  cbai'ge,  comme  aussi,  s'il  y  a  bénéfice,  il  restera  à  son  profil. 

CHAPITRE   V.  —  FERBLANTERIE. 

A~.  Zinc  Imninv.  —  Le  zinc  laminé  à  employer  sera  généralement 
du  numéro  14,  à  moins  de  prescription  d'une  autre  épaisseur  par 
ordre  de  service  ;  le  mode  de  couverture  sera  spécifié  par  l'ingénieur 
encoure  d'exécution;  les  doucincs  des  chéneaux  seront  disposées 
suivant  les  profils  qui  seront  prescrits  4  l'entrepreneur. 

Les  tuyaux  de  descente  en  zinc  recevront  intérieurement  deux 
cjiuclics  de  couleur  à  l'huile,  et  tous  les  assemblages  seront  géné- 
ralemonl  faits  avec  bivuicou]!  de  précision  ;  les  soudures  seront  éta- 
blies de  mniiii'Te  à  ne  pus  se  rouvrir  et  à  ne  pas  présenter  des 
aspérités  inégales. 
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47  M«.  Plomb  hminé.  —  Le  plomb  laminé  à  employer  pour 
chéneaux  ou  revêtements  de  bois  aura  une  épaisseur  de  O^yOûi  à 
0*,00125  ;  les  soudures  seront  établies  comme  pour  les  travaux  en 
zinc. 

CHAPITRE  VI.  —  FBtNTURB  BT  VITRBlIlK. 

48.  Peinture.  —  Les  couleurs  à  employer  dans  la  peinture  seront 
toutes  de  première  qualité  ;  elles  seront  broyées,  pour  la  pre.mière 
CQucbe,  avec  de  Thuile  de  lin,  et  pour  les  deux  dernières  avec  de 
l'huile  siccative. 

Les  couleurs  pour  la  peinture  au  vernis  copai  seront  broyées  avec 
de  l'essence  d'esprit-de-vin  et  de  térébenthine. 

L'emploi  se  fera  par  couches  unies,  et  chaque  Couche  ne  sera  ap- 
pliquée que  lorsque  la  précédente  sera  bien  s^che. 

Les  boisj  fers,  pierres  eA  seront  bien  couverts. 

Le  minium  sera  broyé  À  Thuile  de  lin  mêlée  de  litharge, 

49.  Vitrerie.  —  Le  verre  à  vitres  sera  de  première  qualité,  sans 
soufQure^  rayure  ou  tout  autre  défaut;  enGn,  suivant  l'expression  du 
commerce,  de  teinte  blanche.  Il  sera  découpé  suivant  les  panneaux 
de  vitres,  avec  0™,00i  de  jeu,  fi^ésaveo  des  p(ûntes  àtête  perdue,  et 
mastiqué  au  pourtour  à  biseau. 

APPLICATION  DES  PRIX  ET  RÈGLEMENT. 

50.  Dispositions  généraks.  —  Les  travaux  seront  régi  es,  sauf  ra- 
bais ou  augmentation,  diaprés  la  série  des  prix  annexée  au  marché. 

Les  prix  de  la  série  seront  appliqués  au  métrage  réel  des  ouvra- 
ges; il  ne  sera  pas  tenu  compte  des  quantités  qui  résulteraient  des 
excédants  de  dimensions  sur  celles  indiquées  par  les  plans  ou  spéci- 
fication des  ouvrages  ou  par  ordres  de  service  de  l'ingénieur. 

51.  Sable.  —  On  considère  comme  sable  de  rivière  le  sable  re- 
cueilli à  la  drague  sous  Feau;  comme  sable  de  minière,  tout  sable 
pris  à  la  pelle,  même  sur  les  bords  des  rivières. 

52.  Béton.  ^  Le  béton  sera  cubé  en  œuvre,  et  d'après  les  dimen- 
•  sions  indiquées  par  les  plans  ou  prescrits  par  des  ordres  de  service. 

Par  suite  de  la  difficulté  d'amener  exactement  les  fouilles  sous 
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Teaô  am  âïmeosions  dËinandées,  il  e»l  accordé  dnos  ce  cas,  par 
massif  dff  liston,  el  sur  le  cube  prescrit,  une  tolérance  de  )/IO  en 
plos.  Les  cub^^  ncédant  ce  J/IO  iie  seront  pas  complés  à  l'entre- 
premetir,  ni  pour  les  fouilles,  ni  pour  le  béton. 

Le  prix  tmitae  porté  à  la  série  pour  le  béton  s'applique  indis- 
tincteiiMat  ^a  béUta  coolé  à  sec  ou  sous  l'eau,  ou  en  lit  de  rivièrp, 
fnt  fne  «t  le  node  dlmmersion  prescrit  par  l'ingénieur. 

SL  Jbfoaame  MrdËuÔT.  —  On  considi^.re  comme  mat^onncrte 

flnBmô*  on  de  iHsp&sige,  et  oa  payera  d'après  les  prixn" 

itHaine:  I*  Ieina9si&  en  fonda^ou  ;  2'  la  magonnerieen  rem- 
ifi^igedanèreb  MÉCooncrie  en  parements  vus;  3°  la  maçonnerie 
AtntmfiÎHB^  des  «niUa;  Vh  maçcninerie  à  un  ou  deux  paremenlg 

5iL  JbçnnenF  «■  pvrmau.  —  Le  cnbe  de  la  maçonnerie  de 
intBnBffy jMwwitwaAwwrfjarla  mnypimn  de  son  épaissent 
iCdB.IlBBSlespeniIrbaémfan'  U  maçonnerie  en  parement  esi 
«npê  Ir  R{iiiiitoynomt  dtoft  u  présent  cahier  des  cbar^^ 
foelle  qoe  soit  la  surface  da  paraBmi  fournie  par  le  mètre  cube. 

Qwi  que  soit  le  mode  prv&cnî  poor  les  moellons  piqués  de  pare- 
TDPOt  droit  on  d*"  ïoût«.  LiiDé  à  h  pointe  ou  à  la  boucharde,  entowf 
d'une  rriiiWnre  on  d'un  chanTrein,  1^.  prix  restera  loujours  le  même, 

.10.  Pi'-rr'f  'UtatU'. —  Le  prix  uniiji^e.  porté  à  la  série  pour  pieiTc 
de  laiil-:,  ^'applîqueà  toute  ''s[h^C'-  de  maçonnerie  en  foudnlionou 
en  élévation,  [/mr  voûte  et  bandeau  droit  ou  à  moulure,  <i  parement 
droit  on  courbe,  avec  ou  sans  é^idement  ou  rerouillement  pour 
pit.-rres  de  tuolt-ï  furmes  ou  dimension!. 

On  c'îO)|]l'Ta  1':  rub<-  réel,  puurvu  qu'il  n'excède  pas  les  limiles 
rénullani  di-  V .\\,[<:\.m\  indiijné  piir  les  plans.  Ces  cubes  s'élablironl 
comm';  suit  :  1"  p'jrir  ie^  \oussoirs  et  les  pierres  de  forme  entière- 
ment droite-,  'iii  convexes,  par  les  principes  rigoureux  de  la  géoraé- 
trif  ;  2°  jioor  \i-<,  pierres  à  an^le.*  renirants,  en  comptant  le  volume 
(lu  plus  [H'tii  ]ir,lw"'ijre  qui  puisse  être  circonscrit  à  chacune  d'eUes. 
Lapiein;  ile  rialun;  spéciale  ligur.inl  au  n^..  ne  sera  employée  que 
sur  un  onlie  de  i'inj;éniciii'. 

."Wi.  l'arcmeut  de  maçonnerie  de  mof/lons.  —  Les  parements  de 
nt;n;onrieri('  di'  ino"llons  suiilléa  ol  piqués  étant  comptés  dans  les 
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de  ces  maçonneries,  il  ne  sera  rien  payé  en  dehors  de  ces  prix, 
les  que  soient  la  forme  et  les  dispositions  de  la  maçonnerie. 
.  Pa?*ement  de  pierre  de  taille,  —  Il  ne  sera  payé  comme  pare- 
t  de  pierre  de  taille  que  les  parements  vus  et  métrés  d'après  les 

îs  de  la  géométrie.  Le  prix  de  parement  porté  au  n» ne  sera 

icable  qu'aux  parties  refouillées  des  parements  et  aux  moulures 
t  des  refouillements  courbes,  concaves  ou  convexes,  si  ces  pare- 
ts  ne  dépassent  pas  la  moitié  de  la  surface  entière. 
I.  Maçonnerie  de  brigues,  —  La  maçonnerie  de  briques'  sera 

e  d'après  son  cube  ou  sa  surface  réelle,  et  aux  prix  n"* 

îlle  en  briques  réfractaires,  pour  âtres,  fours  et  calorifères,  sera 

e  au  cube  tant  plein  que  vide. 

n  mur  en  briques,  avec  parement  à  briques  apparentes ,  est 

pté  au  prix  de  briques  apparentes  dans  toute  son  épaisseur. 

ins  les  cloisons  à  briques  apparentes,  on  ne  déduira  de  la  sur- 

que  les  vides,  les  seuils,  les  chapeaux  et  les  poteaux  comiers;  le 

mt  des  bois  sera  compris  dans  la  surface  des  briques. 

).  Couvertures,  —  Les  couvertures  en  tuiles,  ardoises  ou  zinc 

nt  payées  au  mètre  carré  effectif,  sans  aucune  valeur  pour  les 

uvremenls.  De  môme  des  faîtures  en  plomb,  des  couvertures  et 

chéneaux  en  zinc  dont  les  prix  comprennent  la  fourniture,  le 

let  et  la  pose. 

entrepreneur  fournira  et  appliquera,  au  prix  de  la  série,  le  bi- 

e  nécessaire  pour  garnir  le  dessous  des  chéneaux. 

).  Poterie.  —  Les  tuyaux  en  terre  cuite  pour  les  descentes  des 

nés  seront  payés  au  prix  du  bordereau,  qui  comprend  foumi- 

,  déchet  et  pose. 

l .  Plâtrerie,  —  Les  enduits  en  plâtre  seront  comptés  jusqu'à  la 

leur  du  plafond,  et  les  plafonds  seront  mesurés  d'un  mur  à 

ire,  comme  si  la  corniche  n'existait  pas.  Le  prix  des  corniches 

les  impostes  sera  réglé  au  mètre  carré,  quelles  que  soient  les 

dures,  et  d'après  leur  développement. 

n  ne  comptera  dans  le  développement  des  moulures  que  les 

ies  en  retraite  ou  en  saillie  sur  l'enduit  voisin,  et  non  point  par 

nple,  les  frises  qui  séparent  le  premier  filet  du  membre  princi- 

de  la  corniche.  Les  archivoltes  seront  payées  au  mètre  linéaire 

T.  II.  43 


1^ 


1 - 

il 


II 


■•r„J_- 


STATIONS,    MAISONS  DE   GARDES.  676 

Les  cubes  résultant  des  dimensions  excédant  celles  demandées 
ue  seront  pas  payés  à  l'entrepreneur  ;  ces  cinlres  ne  sont  pas 
comptés  pour  les  fenêtres  cintrées  ordinaires  auxquels  on  n'appli- 
quera que  le  prix  de  Tarticle...  de  la  série. 

68.  Menuiserie,  -^  La  menuiserie  pour  croisées,  portes  vitfées, 
lambris,  sera  payée  au  mètre  superGciel,  tant  pleins  que  vides. 

Celle  de  planchers,  parquets,  au  mètre  superficiel  effectif,  tous 
les  vides  et  parties  engagées  déduits. 

69.  Fonte  et  fert,  —  Tous  les  ouvrages  en  fonte  pt  en  fer  laminé 
ou  forgé  seront  payés  au  poids,  suivant  le  prix  de  la  série. 

70.  Peinture.  -^  Toutes  les  peintures  seront  payées  suivfint  la 
série  des  prix,  au  mètre  superficiel  développé. 

71.  Vitrerie.  — Les  carreaux  ae  vitres  seront  payés  au  mètre 
superficiel,  le  recouvrement  de  la  feuillure  compris. 

72.  Faux  frais.  —  Les  faux  frais  de  l'entreprise  comprennent 
les  frais  de  tracé,  tels  que  :  fourniture  et  pose  des  piquets,  pose  de 
bornes  de  repère  (fourniture  de  bornes  non  comprise),  gabarits, 
lattes  pour  profils,  etc.;  les  frais  d'installation  de  chantiers,  d'écha- 
faudages; les  frais  d'octroi  et  autres  sur  les  matériaux;  les  cabes- 
tans, moufles,  cordes,  chevalets,  échelles,  etc.;  les  contributions 
et  frais  qui  pourront  être  exigés,  aux  termes  de  la  loi,  pour  les  ré- 
parations de  chemins  vicinaux  ou  autres  dégradés  par  le  passage 
des  voitures  ou  tombereaux  employés  par  l'entrepreneur  ;  les  frais 
d'installation,  d'entretien  et  d'éclairage  des  barrières  de  défense  ; 
les  frais  d'appropriation  et  de  mise  en  état  des  terrains  loués  par  la 
compagnie  pour  l'établissement  des  chantiers  ;  les  frais  pour  main* 
tenir  Técoulement  des  eaux  des  fossés  et  ruisseaux,  etc.,  etc. 

CONDITIONS  GÉNÉRALES. 

73.  Ordre  et  délai  d^exécution,  Miâe  en  activité  de$  travaux.  «~ 
Les  travaux  seront  exécutés  dans  Tordre  qui  sera  prescrit  par  Tin- 
génieur  en  chef,  et  d'après  les  ordres  de  service  donnés  à  cet  effet. 

Chaque  ordre  de  service  relatif  à  un  ouvrage  sera  accompagné 
des  plans  d'exécution  et  d'une  spécification  dans  laquelle  seront  dé- 
crits le  travail  à  exécuter  et  la  marche  è  suivre  pour  son  exécution  ; 
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de  leur  (1cv(^Inppcment  moyen.  IjRs  prix  ;i 
noyatn  oti  FormPE  pn  boitt  nécPHftires,  dans 
nir  la  saillie  des  comicheB,  des  impoi^tos  < 
Quant  aux  orneoionU  de  sculpture  t':i 
tels  que  :  denticulefi,  modillons,  nn'-loi 
part,  à  iirix  convenu  avpc  l'entreprin- 

63.  Bordwtt  de  Irolloirt.  —  1,p  ■ 
fournittirp,  la  Uille,  la  pose,  ainsi 

67.  IfaUage  en  èilumt.  —  T."- 
d'après  leur  surface  réelle  ;  on  ; 
In  solins  ou  portions  relevons 

L'adiiiiiiistralion  serfsci' 
tume  par-un  entrepreneur  ~ 

64.  Charpente.  —  La  <  ' 
tîf,  sans  déduire  les  tem 
Bérie  des  prii,  pour  Ir- 

Les  plandkeri  bni! 
quaii,  etc.,  etc.  ser' 
ticlesdeia  iérie;  li' 
gramnv,  arl... 

Les  planchfii's 
lui  mMrcBUperl. 

ta.  Pieux  il 
d'après  leur  ■ 
dimensions  r 
employés  pi  < 
comptés  A-. 

6&  Soi: 
reot,  apr>' 
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mx  avec  tout  le  soin  et  toutes  les  précautions 

1  .toujours  \b  droit,  pendant  la  durée  des 

:'*ttrL'r  à  l'entrepreneur  pour  les  faire  exécuter,  soit 

>éci.iiix,  soit  par  des  ouvriers  ù  la  journée,  dans 

\^  cooformerait  pas  exactement  aux  ordres  et  aux 

>tt  seraient  donnés. 

<i'  di.'M'a  fournir  à  la  compagnie  et  aux  prix  de  la 

!wiers  qui  lui  seraient  demandés  pour  travaux  en 

.iir  les  chantiers  dépendant  de  l'entroprise.  Dans  le 

I  'ntiir  serait  chargé  de  payer  ces  ouvriers  pour  le 

■    ■  iiiijiii^nie,  le  montant  de  la  dépense  lui  sera  rem- 

."(■  un  bénédce  de...  '/„,  et  s'il  fournit  des  machines  ou 

"  !iiî  aei-a  aticordé  en  outre  ...  '/,  pour  cet  objet. 

'  ■'•rages  non  spécifiés  dam  loterie  dus  prix.  —  Tous  lesou- 

■■■\  roumitures  non  spécifiés  dans  la  série  des  prix,  tels  que  : 

-.  rombles  en  fer,  objets  ornés  en  pierre,  en  plâtre,  an  bois 

i-liAssisà  tabatière,  lucarnes,  cheminées  françaises,  sièges 

.  Iiarriëres  et  portes  à  clâire-vote  aux  abords  des  stations, 

i  la  colle  en  différentes  couleurs,  papiers  peints,  etc.,  fe- 

l'^t  de  prix  cooTeutionnela,  et  pourront  être  distraits  de 

i-se. 

•fatériaux  et  objet»  troueét  dont  ks  fmiUet.  —  T.  1,  p.  619. 

Vainfùn  de  ia  dreulatism  pendant  la  durée  des  travaux.  — 

,:  620. 

Occupa/tORt  temporaires.  —  La  spécification  de  chaque  ouvrage 

|iicra  la  snrTace  et  les  numéros  du  parcellaire  des  terrains  qui 

.  it  mis  &  la  disposition  de  l'entrepreneur  pour  l'établissement 

-i-s  chantiers.  La  localion'de  ces  terrains  sera  payée  par  la  com- 

jiie  pendant  le  délai  fixé  pour  l'exécution  de  chaque  travail;  on 

.ijuteia  deux  mois  qm  seront  accordés  pour  l'enlëvcnient  des  ma- 

térianx  caistants  et  la  remise  en  culture.  Si  IVnIrcprcnoiir  occupait 

s  autres  ou  plus  grandes  que  celles  indiquées  à  la  spéci- 

hon  s'il  occupait  ces  dernières  pendant  uii  temps  plus  long 

I  qui  est  fixé,  tous  les  frais  qui  en  résulteraient  seraient  à 


•  .     il. 


— -—  m  --.    -f^Tiv/Tpf.  —  ♦-.n  ras 
.  — .^  ^^       ■iiiv^^TTipnt  a 
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-*-^-^        -       mmim  ;iccc 
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•=-  — :.-         — rment  ^t  " 

..-.---       '•-^.-.k  rCTnnt  <:oni: 
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97.  Réeepti(mprom8ù%re.  -<-  La  réception  proTisoire  s'aura  lieu 

qu'après  l'entier  achèvement  de  la  totalité  des  travaux. 

98.  Délai»  de  garaniie.  —  Les  délais  de  garantie  seront  de  douze 
mois  pour  tous  les  ouvrages. 

Ct's  délais  commenceront  à  dater  de  la  réception  provisoire. 

L'entrepreneur  devra,  jusqu'à  l'expiration  des  délais  de  ga- 
rantie, faire  disparaître  toutes  les  dégradation^  de  quelque  iia- 
ture  qu'elles  soient,  qui  surviendraient  par  suite  de  mauvaisiC» 
exécution. 

99.  Comptes,  payemenia  et  à-compte  mensuela.  —  11  sera  établi 
contradictoirement,  à  la  fin  de  chaque  mois,  un  compte  détaillé  des 
travaux  exécutés,  d'après  lequel  il  sera  fait  à  l'entrepreneur  des 
payements  d'à-compte  sur  bordereaux  présentés  par  l'ingénieur  dQ 
Iti  compagnie.  Ces  comptes  seront,  dans  tous  les  cas,  susceptibles, 
en  ce  qui  concerne  les  erreurs  de  calcul  et  d'application  des  prix  de 
la  série,  de  vérifications  ultérieures,  jusqu'à  la  réception  provisoire 
des  travaux.  Dans  le  cas  où  il  résulterait  de  celte  vérification  una 
déduction  ou  une  augmentation  à  faire  sur  le  payement  précédent, 
elle  sera  portée  au  compte  du  mois  suivant.  L'ipgénieur  de  la  com" 
pagnie  mentionnera  ses  réserves  sur  les  bordereaux  d'à-oompte, 
dont  l'entrepreneur  signera  les  reçus. 

Les  bordereaux  d'à-compte  pourront  porter  dans  leur  énonciation 
les  indications  des  prix  qui  ne  seraient  pas  à  la  série  pour  travaux 
nouveaux.  Ils  pourront  également  contenir  les  énonciatioua  de  tni-> 
vaux  nouveaux,  ]eur  description  et  las  conditions  nouvelles  aux- 
quollcH  l'entrepreneur  sera  soumis.  Ces  additions  obligeront  Te^-' 
trepreneur  comme  le  marché  primitif, 

La  valeur  des  travaux  exécutés  s'établira  en  appliquant  les  prix  de 
la  série  aux  métrés  pour  les  travaux  stipulés,  soit  au  marché,  soit 
dans  les  ordres  de  service  de  l'ingénieur,  et  dont  les  dessins  et  di^ 
mensions  auront  été  fournis  à  l'entrepreneur,  et  pour  les  travaux 
suppl«imentaires  ordonnés  en  cours  d'exécution,  et  reconnus  dans 
les  attachements  contradictoires  et  quotidiens  mentionnés  à  l'ar- 
ticle 85.  Il  sera  fait,  sur  le  prix  des  travaux  exécutés,  ainsi  établi,  la 
retenue  de  garantie  fixée  à  l'article  96.  Avant  d'effectuer  le  paye- 
ment des  à-compte  mensuels,  la  compagnie  aura  le  droit  d'exiger 
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de  l'entrepreneur  la  justilicatiou  du  payement  de  ses  ouvriers  et 
fournisseurs. 

100.  A-compte  ou  avances  sur  les  approvisiomiements.  —  Il  sera 
accordé  des  à-compte  sur  les  approvisionnements  prescrits  par  les 
ordres  de  service,  sans  que  l'entrepreneur  ait  à  se  pré\-aloir  de 
l'absence  de  ces  ordres  pour  négliger  ses  approvisionnements. 

Ces  à-compte  ne  s'él&veront  pas  au  delà  des  trois  cinquièmes  de 
la  valeur  des  approvisionnements.  Il  ne  sera  point  accordé  d'a- 
compte autrement  qu'à  titre  d'avances  sur  les  approvisionnements 
non  prescrits,  et  sur  les  ouvrages  non  livrés,  la  compagnie  enten- 
dant ne  payer  que  des  travaux  exécutés, 

101.  Compte  définitif.  —  Le  compte  définitif  des  travaux  sera  le 
résumé  de  tous  les  bordere&Qx  d'fc-comple  complété  par  nu  danio- 
bordereau  indiquant  le  solde  des  différent?  travaux. 

\C&.  Réception  dé fimlive.  —  Les  délais  de  garantie  expirés,  oa 
procédera  à  la  réception  définitive  des  travaux.  Un  état  desorqrtif 
sera  dressé  par  L'ingénienr,  en  présence  de  l'entriepreueurj  i  ce 
dûment  appelé.  Dans  le  cas  où,  par  suite  de  vices  de  con^radiiHi 
ou  malfaçons,  des  avaries  seront  constatées,  l'entrqtreneor  devra 
imniédiatement  les  réparer.  Si  l'entrepreneur  ne  s'exécute  pas 
après  mise  en  demeure,  la  compagnie  pourra  faire,  d'urgence  et 
en  régie,  les  travaux  nécessaires,  aux  risques  et  périls  de  l'entre- 
preneur. Le  montant  de  ces  travaux  sera  déduit  du  solde,  on, 
s'il  est  nécessaire,  du  cautionnement  dû  à  l'entrepreneur. 

Les  ti-avaux  sujets  à  réception  de  l;i  part  dij  l'adminlstratioD 
supi-ripurc  devront  Être  (établis  conformément  aux  prescriptions 
qu'elle  pourra  avoir  données,  et  qui  auront  été  transmises  à  l'en- 
trepreneur. Gclui-ci  ne  pourra  prétendre  à  la  réception  définitive 
des  travaux  par  l'ingénieur  de  la  compagnie  qu'après  le\ir  ac- 
ceptation par  ]'adminislralionJsu|iérieure. 
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EMPLOI  DES  SÉMAPHORES. 

(pARIS-LYON-MÉDITERRANiE.) 

£es  sémaphores  consistent  en  des  mâts  munis  de  bras  mobiles 
pour  les  signaux  de  jour,  et  de  lanternes  pouvant  donner  à  volonté 
des  feux  blancs,  vert  ou  rouge,  pour  les  signaux  de  nuit  —  282  — • 

Le  bras  qui  se  présente  à  gauche  du  mât,  en  regardant  le  séma- 
phore vers  lequel  les  trains  ou  les  machines  se  dirigent,  s'adresse 
seul  à  ces  trains  ou  machines. 

Les  bras  sont  peints  en  rouge  sur  la  face  tournée  vers  les  trains 
ou  machines,  et  en  blanc  sur  la  face  opposée. 

Signaux'dejour.  —  Le  bras  tombant  verticalement  le  long  du 
mât  indique  que  la  voix  est  libre  ;  — ^  Le  bras  incliné  à  angle  aigu 
commande  le  ralentissement  ;  —  Le  bras  étendu  horizontalement 
commande  Tarrêt. 

Signaux  de  nuit,  —  Le  feu  blanc  indique  que  la  voie  est  libre  : 

—  Le  feu  vert  commande  le  ralentissement  ;  —  Le  feu  rouge, 
l'arrêt. 

Des  sémaphores   doivent  être  établis  :    1*  Aux  bifurcations  ; 

—  2*  Dans  les  gares  ;  —  3*  En  pleine  voie,  pour  partager  l'inter- 
valle entre  deux  gares  trop  espacées  ;  le  tout  suivant  les  indications 
ci-dessous  : 

Bifurcations.  —  En  général,  il  faut  à  chaque  bifurcation  deux 
sémaphores,  dont  l'un  de  7  mètres  et  l'autre  de  9  mètres  de  hau- 
teur. Le  sémaphore  le  plus  élevé  s'adresse  aux  voies  de  la  ligne 
principale,  et  le  plus  petit,  aux  voies  de  l'embranchement.  Ces 
signaux  doivent  être  placés  aussi  près  que  possible  des  aiguilles  de 
la  bifurcation. 

^  Ne  sont  exceptées  de  cette  règle,  c'est-à-dire  ne  peuvent  être 
dépourvues  de  sémaphores,  que  les  bifurcations  situées  à  l'intérieur 
(les  grandes  gares  où  tous  les  trains  s'arrêtent,  pour  ne  se  remettre 
en  marche  qu'après  un  signal  de  départ  donné  par  la  gare. 

Aux  bifurcations,  un  poteau  indicateur  —  bifurcation  —  a  pré- 
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IGNAUX  APPLIQUÉS  A  LA  CORRESPONDANCE  V 

I.  —  SIGNAUX  DES   GARDES  -  LIGNE  ». 

A.  — -  SIGNAUX  iLECTRO-HAGNÉTlQUES. 

Vu  moment  où  un  train  va  quitter  une  station  ,   son  départ  est 
uoncé  sur  la  ligne  par  les  timbres  électriques. 

1.  —  Approche  d'un  train  ou   d'une   machine, 

a,  —Dans  la  direction  du  point  K  vers  le  point  H, 
Les  timbres  frappent  deux  fois  cinq  coups. 


b.  —  Dans  la  direction  du  point  H  vers  le  point  K| 
Les  timbres  frappent  une  fois  cinq  coups. 


2.  — Retraite  des  gardes-ligne. 
Les  timbres  frappent  trois  fois  cinq  coups. 


•  •  •  •  • 


068ert)ati(m.  —  Les  signaux  (1,  a,  b)  sont  transmis  de  station  en 
station,  une  on  deux  minutes  avant  le  départ  des  trains,  selon  que 
Tarrêt  du  train  dans  ces  stations  est  de  deux  minutes  ou  plus. 

Lé  signal  (2)  combiné  avec  (B,  5)  et  (G,  1,  b)  n'est  employé 
que  sur  les  sections  oil  le  service  de  nuit  n'existe  pas.  Le  point  de 
déi»art  et  la  direction  du  signal  de  retraite  sont  flxés  par  un  ordre 
de  service. 

B.  —  SIGNAUX   OPTIQUES. 

i.  —  Approche  d'un  train. 

Les  gardes  répètent  comme  suit  l'approche  d'un  train  annoncé 
par  leg  timbMS  : 

t  Extrait  da  règlement  des  signaux  des  chemins  de  Fer  rhénane. 
«  3«  partie  :  EXPLOITATION.  lYains y  Mesures  de  sécurité. 
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.  «. -—Dans  la  direction  de  K  vers  H. 

ï*  TODB.  L4  lïDlT. 

Us  âèrcnt  te  bns  da  sémaphofe  Le  feu  blanc  de  la  lanterne  Btf 

m-  hÊiU  (fig.  534).  tourné  vers  le  train. 

^#  En  même  temps,  sur  les  lif^uts  à 

^^r  un«  voie,  le  feu  rouge  est  présealé 

'■^^  du  côté  oppose,  ce  qui  s'obtient  soit 

I  en  masquant  le  feu  de  la  laoterne 

I  unique  par  un  verre  rouge,  soit  en 

T  élevant  une  seconde  lanterne  manie 

I  d'un  verre  rouge. 

*.  — DB>b  Acdiiade  HnnK. 


Di-mme  le  ^gnal  dans  la  directioi 
de  E  ter*  H. 


«lri«(H.51S^ 


r 


v^i.v  des  timbres  t'Iectri- 
LiiiLrt  des  traius  annoncés. 


U  L-irie  tnritnte  au  train  le  feu 
lilanc  iê  >i  lanterne  à  main. 
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LE  JOUR. 

Le  garde  agite  vers  le  train  son 
drapeau  enroulé. 


3.  -»  RalenUsiement. 

LA  NUIT. 

a,  —  le  feu  verl  de  la  lanterne 
du  signal  est  dirigé  vers  le  train. 

6,—  la  lanterne  à  main  est  agitée 
par  le  garde,  le  feu  vert  dirigé  du 
côté  du  train. 


A  ce  signal,  fl le  mécanicien  répond  par  le  signal  du  sifflet  : 
Atieniion, 

Le  signal  de  ralentissement  est  donné  par  le  garde-ligne  qui  se 
trouve  entre  le  train  qui  approche  et  le  point  motivant  le  ralentis- 
sement. 

Sur  les  sections  en  réparations  qui  exigent  un  ralentissement 
de  marche,  le'signal  est  donné  par  le  garde  posté  en  avant  et  en 
arrière  du  point  à  protéger  :  le  jour,  au  moyen  d'un  disque  rouge 
et  blanc  ;  la  nuit,  au  moyen  du  feu  vert  de  la  lanterne  de  signal. 


4. — 

LE  JOUR. 

Le  bras  du  sémaphore  est  |/ion- 
zontal  (fig.  536). 


Arrêt. 

LA  NUIT. 

Le  feu  rouge  de  la  lanterne-signal 
est  présenté  au  train. 

En  même  temps,  le  garde  se 
rend  au  pas  de  course  à  la  rencontre 
du  train,  en  dirigeant  vers  le  train 
le  feu  rouge  de  sa  lanterne  (ou  en 
agitant  toute  autre  lumière  en  cas 
de  besoin). 


Flf .  5S0.  Danger. 

En  même  temps  le  garde  accourt 
vers  le  train  en  suivant  la  ligne  et 
en  agitant  son  drapeau  rouge  dé- 
ployé, ou  tout  autre  objet  en  cas  de 
besoin. 

Observation,  —  Au  signal  d'arrêt  de  la  yoie,  le  mécanicien  répond 
par  le  signal  du  siÇet  :  Serrer  ks  freins. 
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giiitntt  un  gnrde  donue  le  signai  il'arrél,  le  garde  voisin  doit 
lUintirr  1"  !iign.il  de  ralenliaement. 

iMt^nt  le  gsnle  est  dam  la  n^es^ité  de  donner  le  signal  d'arrêt, 
pAT  saite  d'mia  tépimlioa  urseote  à  teirs  ou  d'uae  avuie  qui  d'esi 
AUÙfsitte  tant  à  «o«h  at  Bgnal  doit  6tre  fiiit  à  800  ou  1 OOO  mHrt* 
du  poîM  duuemn. 

Eactt  d*  étaaaàe  de  whini  de  ««cnurs  on  d'urrét  d'un  traio 
M  fUat  nit  pw  la»  Mna  ^vknaftia.  I«  chef  de  train  doit  vmU 
hr  i  »  ^iC  le  Mm  «il  fiBtQfi  par  an  signal  d'arrél,  àlOOOmt- 
tmaa«tAMtâ«IMHdlni<a  crmnl,  H  qu'on  agent  du  Iniln  se 
pwM  va%  h  ^■feiBa  4i  «^pms  paor  ÎDJlqufrr  au  méCAnicien  la 

IâmA  ^m  a  lidiHi  ^m  mmAim»  de  cecontr»,  en  quHqae 
«idBiE^VMMik^B^Ma^*^  VM  Upw  en  service  de  rok 

«■ip^'3flnaihaHlâ»4BMMM»TCBUiI  à  aa  rencontre. 

â.^  ■^«dMc^vMnnc  i^aac  ligne  à  double  voie  eu 
^e«Mt.iip^  taa^tafcOMlnwcri  Roùse  fo  état  de  marche, 


Bl  de  B'avancer  Jo»- 

■  -«lii'.'!!    ûmi   j-   âc:'  il  cir  des  ordres  relatirsà 

_-  -îT..  i:t--  :7^:a  .oiii  r^--  _\.  ï.jîe  de  marche  régu- 
...l:j.-  (  r-!.:-^-..!-  TL-  -I.'  UD  avis  écrll  ou  ték'- 
.-1.^.  ■  .--[Tii-  y  "_■■  :i  -n  détresse  est  arrèlé 
-  -  .  .  r...T:i.iH'  ;-  i^ours  est  réclami^e. 
'-  -  "■-  ■  -.-  wviwzj'J:  du  secours,  ne  doit 
:  .  '     -        ■.■-■—:.-    ■■>:  ^.io.M!r?. 

■  -..-    -  •-,    ti  j--  rapprochant  doivent 
■■.:  .--  ~^^iz\  de  la  voie  dirigés  dans 

;  -----  icii"  un  autre  Iraio  ou    une  au- 
-■  ■  . .      .:i'<if.  c'est -i-dire  que   Tinter- 

.■..■.;:...:.,:--;  ;.i-  li;  jour,  th;  dix  minutes 
.  '■,  I.  .11.-.-  [-1*  trnire  ies  deux  trains,  il  faut  faire 
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Si  le  garde-ligne  remarque  dans  le  train  un  fait  anormal»  il  doit 
donner  le  signal  d'arrêt.  Pour  faire  apercevoir  son  signal  du  train, 
il  doit  le  suivre  en  courant  et  chercher  à  se  faire  remarquer»  Le 
garde-ligne  du  poste  voisin  doit  exhiber  le  signal  d'arrêt. 

o.  —  Relraile  des  gardes-ligne. 

Après  l'audition  des  trois  séries  de  cinq  coups  des  timbres  élec- 
triques (1,  À,  2),  le  signal  de  retraite  est  transmis  dans  la  même 
direction  par  le  premier  garde,  au  moyen  de  l'exhibition  du  feu 
vert  de  la  lanterne-signal  en  avant  et  du  feu  b(anc  en  arrière.  Ijes 
gardes  suivants  présentent  successivement,  et  d'abord,  le  feu  vert 
en  arrière  ;  puis,  comme  le  premier,  le  feu  vert  en  avant  et  le  feu 
bianc  en  arrière. 

G.    —   SIGNAUX  ACOtlSTlQfJtS. 

1 .  —  ^ons  de  trompe. 

a,  —  Approche  d'un  train. 

Dès  qu'un  train  ou  une  machine  quitte  une  station,  le  dernier 
aiguilleur,  tourné  dans  la  direction  de  la  marche  du  train,  annonee 
le  départ  du  train  par  un  signal  de  trompe.  Le  premier  garde-ligne 
transmet  ce  signal  à  son  voisin,  et  ainsi  de  suite.  L'aiguilleur,  à 
rentrée  de  la  station  prochaine^  annonce  l'arrivée  du  train,  en  a» 
tournant  du  côté  du  bâtiment  principal.- 

Les  trains  marchant  dans  un  sen«  sont  annoncés  par  un  seul 
signal  de  trompe  ;  dans  le  sens  contraire,  au  moyen  de  trois  si* 
gaaux  séparés  par  de  courtes  pauses. 

Giiaque  signal  de  trompe  se  compoie  d'un  sou  prolongé,  deux 
sons  brefs  et  un  son  prolongé. 

Ainsi,  le  signal  de  marche  dans  un  sens  est  représenté  par  la 
figure  (en  musique,  une  ronde,  deux  noires,  une  ronde)  : 


•  • 


Et  dans  le  sens  opposé,  par  la  figure  suivante 


i.  '—  Signal  de  retraite. 

Après  l'apparition  des  signaux  optiques  (I,  A,  2  et  B,  5),  le  signal 


OIN  ANNEXE   F. 

(lo  rotrulto  OBt  transmis  à  son  de  trompe  de  station  en  station, 
dftni  1a  sens  prescrit  par  Tordre  de  service  spécial  ;  et  cela,  an 
moyon  de  deux  signaux  de  trompe  ainsi  représentés  : 


^  • 


••  • 


2.  —  Signaux  diUmants. 


ArrêU  —  Les  gardes-ligne  sont  munis  de  pétards  ^'ils  fixent 
sar  les  rails  an  moyen  de  bandelettes  de  plomb.  Ces  pétards  pro- 
duisent nne  violente  détonation  sous  la  pression  des  roues  de  la 
machine. 

OitervaDÎM.^ — Les  pétards  ne  doivent  être  employés  que  dans 
des  cas  particiiliers  cl  pressants,  lorsque  les  brouillards  épais,  les 
toarmentes  de  nage,  etc.,  interceptent  la  transmission  des  signaux 
optiqMs,  ci  qoand  nne  avarie  on  nn  accident  subit  oblige  le  garde 
i  bire  k  signai  d^anèt.  * 

Sansce cas,  le  gudepiaeeà  800  on  i  000  mètres  du  point  dan- 
girevx»  dn  cAlé  dersamvéedes  trains,  deux  pétards  distants  de 
TS  mHrs  Foi  de  Faolie.  Dès  qôe  lea  pétards  éclatent,  le  macfai- 
nÈsIe  àtA  arrêter  le  tnin. 

tiii^'ct^niiiuiiiGHiit  de  U  p«3se  des  pétards,  le  garde  doit  faire  les 
<i;^tivrî\  i  L-"^-:  iv^^i:  V  .ir:ip»^aa  oa  la  lanterne. 

r^-v  >ff'Ki^  i^  rinjie.6.  — =•  L  a.ppnxhe  des  trains  ou  machines  vers 
w^  :!_:::•:>  ^^c  ii:z»;ri«:He.  -fn  'jGtr>?,  parle  son  d'une  cloche  suspen- 

L:i>^:  :  -  r::.-::!-:::  .•v'<  ^.c^  de  clenche,  les  ouvriers  occupés 
dai:<  >  '.un-rl  i  .<-c:  r^  r'-i^izier  dans  les  niches  ménagées  à  cet 

i. —   >'/^.  î'  ùf  marche. 

'f  iOr  B.  LA  NUIT. 

^  "'  ►..<*..  i^  k<omotive  porte,  a  lavant, 

'ir^r  linternes  à  feu  blanc;  le  der- 
n.-fr  \rap:n  une  lanterne  projetant 
un»  lumitre  blanche  en  avant  et  en 

iiruTt-  du  train. 
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En  outre,  le  dernier  wagon  doit 
porter  à  l'arrière,  au-dessus  des 
tampons,  une  grande  lanterne  de 
signal  à  feu  rouge. 

Une  machine  circulant  seule  porte 
à  l'avant  une  lanterne  à  feu  blanc 
età  Tarrière  une  semblable  lanterne 
\  feu  rouge. 

Observation.  —  Pour  bien  distinguer  les  trains  de  différentes 
lignes  en  entrant  dans  la  même  gare,  on  munit  la  cheminée  des 
machines  venant  d'une  direction  donnée  : 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

D'un  disque  blanc  ou  d'un  disque  D'une  troisième  lanterne  à  feu 

mi-partie  noir  et  blanc.  blanc  ou  d'une  lanterne  à  couleur 

bleue. 

2.  —  i4  nnonee  d'un  train  ou  d^une  machine  cxtra^ 

suivant  dans  U  même  sens. 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Un  drapeau  vert  arboré  au  der-  Une  lanterne  au  dernier  yéhicule 

nier  véhicule.  projetant  une  lumière  verte  en  ar- 

rière. 

3.  —  Annonce  d^un  train  ou  d^une  machine  extra, 

venant  dans  un  sens  opposé. 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Un  drapeau  vert  à  l'avant  de  la  Une  lanterne  à  feu  vert  à  l'ayant 

machine.  de  la  machme,  à  la  gauche  du  mé- 

canicien. 

Observation,  —  Les  trains  dont  les  croisements  sont  changés 
doivent  être  considérés  comme  trains  extra  sur  les  sections  oti  le 
changement  a  lieu  ;  et,  en  conséquence,  doivent  être  signalés  par 
un  drapeau  vert  ou  un  feu  vert  à  l'arrière^  s'ils  sont  dépassés  avant 
l'heure  du  tableau  de  marche  ;  et  à  tavant,  si  le  déplacement  de 
croisement  concerne  un  train  en  sens  opposé  sur  voie  unique. 

Les  gardes-ligne  ont  ordre  d'arrêter  et  de  ne  pas  laisser  passer 
outre  tout  train  circulant  sur  voie  unique,  qui  dépasse  un  croise- 
ment régulier  sans  être  muni  du  signal  prescrit. 

T.   II.  ^  4i 
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canicien  par  les  sons  continus  dû. leur  sifflet  de  marine.  Les  gardes- 
ligne  qui  voient  ce  signal  doivent  le  reproduire  et  le  transmettre 
au  mécanicien. 

Observation,  —  Si  lo  personnel  des  trains  remarque  sur  un  can- 
ton quelque  chose  d'anormal  réclamant  une  révision  immédiate  de 
la  ligne,  il  fait  arrêter  le  train  et  signale  le  fait  au  ^arde-ligne  le 
plus  proche. 

m.  -^  SlGiNAUX  DU  SIFFLET  A  VAPEUR, 
i.  ^  ÀUenliùn. 

Un  son  prolongé.  (En  musique,  une  blanche.) 

2.  —  Serrer  les  freim. 

Trois  sons  brefs  suivis  d'un  son  prolongé.  (Trois  croches  et  une 
blanche.) 

3.  —  Desserrer  les  freins. 

Trois  sons  brefs.  (Trois  noires.) 

IV.  —  SIGNAUX  LOCAUX. 

Les  signaux  placés  à  l'entrée  des  stations  ou  à  l'approche  des 
points  ou  la  circulation  exige  une  attention  toute  particulière  con- 
sistent en  un  grand  disque  ou  ballon  rouge,  auquel  est  accroché, 
de  nuit,  une  lanterne  à  feu  rouge. 

Quand  ce  signal  présente  sa  face  rouge,  tout  train,  toute  machine 
doit  s'arrêter. 

V.  —  SIGNAUX  DE  CHANGEMENTS  DE  VOIE. 
4,  «•  Ligne  principale^ 

a.  —  Andennefl  dispositions  des  changemeiits. 

LE  JOUR.  I.A  NUIT. 

La  botte  du  signal  présente  sa  Le  -changement  présente  la  lu- 
face  blanche,  mière  blanche, 

b.  Nouvelles  dispositions  des  changements. 
Les  signaux  de  jour  et  de  nuit  sont  identiques. 
La  boîte  de  signal  présente  sa  face  étroite  blanche. 


t*"' 
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Les  aiguilleurs  chargés  de  la  manœuvre  des  aiguilles  situées  hors 
des  gares  sont  placés  sous  les  ordres  des  piqueurs  et  des  chefs  de 
section  de  la  voie. 
'  Les  aiguilleurs  sont  responsables  de  tous  les  faits  de  leur  service. 

CHAPITRE  II.  —  MESURES  DE  SÛRETÉ. 

Art.  2.  Signaux.  —  (Voir  377,  p.  520,  Emploi  et  transmission 
des  signaux.) 

Art.  3.  Les  aiguilleurs  ne  doivent  permettre  aucun  mouve- 
ment de  train  ou  de  machine  avant  que  les  précautions  prescrites 
par  le  présent  règlement,  ou  les  consignes  particulières^  aient  été 
prises. 

Art.  4.  Lorsqu'un  signal  à  distance  est  manœuvré  pour  protéger 
un  mouvement,  les  aiguilleurs  ne  doivent  permettre  ce  mouve- 
ment qu'après  s'être  assurés  qu'aucune  machine  ou  aucun  train 
n'est  engagé  sur  la  voie  entre  le  signal  et  les  aiguilles. 

Les  aiguilleurs  doivent,  d'ailleurs,  être  toujours  prêts  à  faire  eux- 
mêmes  un  signal  d'arrêt,  au  moyen  du  drapeau  rouge,  le  jour,  et 
du  feu  rouge,  la  nuit. 

Art.  5.  Lorsqu'un  train  doit  franchir,  en  les  abordant  par  la 
pointe,  des  aiguilles  à  contre-peids  fixe  établies  sur  une  voie  prin- 
cipale, le  levier  de  ces  aiguilles  doit  être  tenu  à  la  main  pendant 
tout  le  temps  du  passage  du  train. 

Art.  6.  Lorsqu'un  train,  abordant  les  aiguilles  par  le  talon,  vient 
à  s'arrêter  accidentellement  sur  ces  aiguilles,  l'aiguilleur  doit  les 
maintenir  constamment,  en  soutenant  leur  levier,  pour  éviter  le 
déraillement  qui  se  produirait,  si  le  train  venait  à  reculer  sur  les 
aiguilles  abandonnées  à  elles-mêmes. 

En  cas  d'absence  de  l'aiguilleur,  l'agent  qui  dirige  la  manœuvre 
du  train  doit,  sous  sa  propre  responsabilité,  maintenir  ou  faire 
maintenir  les  aiguilles. 

Cet  article  et  le  précédent  ne  sont  applicables  qu'au  cas  où  le  pas- 
sage du  train  nécessite  le  changement  de  position  des  aiguilles. 

Art.  7.  Tout  changement  de  voie  qui  a  été  manœuvré,  soit  par 
un  aiguilleur,  soit  par  un  tfain,  doit  être  examiné  par  l'aiguilleur, 
qui  doit  s'assurer  qu'il  a  bien  repris  sa  position  normale. 


L 
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aux  aiguUles  el  aux  signaux  dont  la  manœuvre  leur  est  confiée,  en 
ce  qui  concerne  le  nettoyage  et  le  graissage  de  ces  appareils. 

Toutes  les  parties  desdits  appareils  seront  visitées  chaque  jour 
avec  attention  par  l'aiguilleur,  qui  assurera  l'écoulement  des  eaux, 
Tenlèvement  des  neiges,  et  fera  immédiatement  les  petites  répara- 
tions qu'il  pourra  effectuer  lui-môme. 

Dans  le  cas  où  Taiguilleur  ne  pourrait  pas  exécuter  lui-même  les 
réparations  nécessaires,  il  fera  prévenir  le  piqueur  et  assurera  les 
signaux  qui  se  feront,  pour  les  aiguilles  placées  sur  les  voies  prin- 
cipales, soit  au  moyen  des  disques  des  stations,  soit  au  moyen  de 
drapeaux  ou  de  lanternes  portés  aux  distances  prescrites  par  le  rè- 
glement pour  la  surveillance  de  la  voie. 

Art.  io.  Lorsqu'à  la  suite  d'accident,  de  travaux  de  réparation, 
ou  de  toute  autre  cause,  la  circulation  devra  s'effectuer  momenta- 
nément sur  une  seule  voie,  les  aiguilleurs  placés  aux  extrémités  de 
la  voie  unique  ne  laisseront  les  trains  s'y  engager  que  conformé- 
ment aux  ordres  de  service  qui  leur  auront  été  remis  par  écrit. 

Art.  16.  Les  aiguilles  situées  hors  des  gares  et  qui  ne  sont  pas 
constamment  gardées  doivent  être  maintenues  dans  leur  position 
normale,  au  moyen  d'un  cadenas  fermé  à  clef,  par  les  soins  et  sous 
la  responsabilité  de  l'aiguilleur. 


OUTILS  DU  SERVICE  DE  LA  VOIE. 

Brouette  française  (fig.  537).  —  Cette  brouette  est  préférée,  par 
les  ouvriers  français,  à  la  brouette  anglaise,  parce  que,  beaucoup 
moins  évasée  que  cette  dernière,  elle  permet  à  celui  qui  la  conduit 
de  voir  la  roue,  et  qu'elle  est,  par  cette  raison,  plus  facile  à  guider 
dans  un  espace  restreint,  sur  des  planches,  ou  enOn  sur  des  esta- 
cades  très-étroites.  Il  faut  cependant  reconnaître  que,  par  sa  forme, 
la  brouette  anglaise  a  l'avantage  de  reporter  la  majeure  partie  de  la 
charge  sur  la  roue,  et  non  sur  les  bras  du  rouleur,  comme  la 
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droit  en  usage  dans  un  grand  nombre  de  localités,  et  avec  lesquelles 
le  travail  est  beaucoup  plus  lent  et  plus  pénible. 

Le  prix  d'une  pelle  de  terrassier  est  porté  à  5  francs  sur  le  tarif 
général  des  valeurs  conventionnelles  (chemins  belges).  En  France, 
ces  pelles  non  emmanchées  se  payent  de  70  francs  à  120  francs  les 
100  kilogrammes,  selon  la  provenance,  et  les  manches  recourbés,  de 
1  mètre  de  long,  32  francs  à  80  francs  le  cent,  d'après  la  qualité. 
Les  pelles  anglaises  se  vendent  à  Paris  de  2  fr.  75  à  4  fr.  50,  selon 
les  dimensions. 

Bêche  (fig.  539).  —  Comme  la  pelle,  la  bêche  doit  être  fabriquée 


F!g.  5S9.  Bêche.  I/M. 

en  très-bon  fer,  les  bords  aciérés,  la  douille  venue  de  forge  et  non 
rivée.  Le  commerce  eu  livre  à  l'état  demirblanchies  ou  blanchies.  On 
préférera  cette  dernière  façon,  qui  permet  de  bien  juger  de  la  qua- 
lité  du  métal.. 

Le  prix  des  boches  varie  également  selon  la  qualité  et  la  prove- 
nance. Elles  valent  de  170  à  180  francs  les  100  kilogrammes,  les 
manches 33  trancs  le  cent.  Le  tarif  en  lixe  le  prix  à  5  francs  la  pièce. 

Râteau  (flg.  540).  —  Cet  instrument  doit  être  solide  et  léger,  fa- 


Fig.  540.  RAieau.  1/30. 

cilement  réparable.  On  préférera  les  dents  forgées  aux  dents  en  fil 
de  fer.  Il  se  paye  d'après  le  nombre  de  dents,  sur  le  pied  de  7  francs 
les  cent  dents.  Les  dents  en  fil  de  fer  rivé  se  payent  5  francs  le  cent, 
et  celles  en  Ql  de  fer  non  rivé,  3  francs  le  cent. 

Lorry.  —La  planche  XXXV,  flg.  541,  donne  les  plan,  coupe 
et  élévation  du  wagonnet  dit  lorry,  qui  sert  au  transport  du  ballast 
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ou  du  matériel  do  la  voiL>,  depuis  les  dépota  jusqu'aux  poteaux  de 

secours  ou  aux  lieux  dVinploi, 

Aux  roues  uioiUées  sur  eBsîPux  en  fer,  repi-ésenlées  par  la  tt- 
gurs  6H,  ou  Bubstilua  des  eesiimx  et  roues  on  aciâr  fondu,  911  exi- 
gent trËs-peu  de  fmis  d'cutmtien. 

Le  lorry  est  trËB-ulilo  pour  cITecluer  \a  transport  d'une  cerUine 
quantité  de  matiSriel;  il  est  trop  lourd  s'il  s'egit  de  cbcrchcr  un  rail, 
une  traverse,  qiielriucs  coii»sini^ts.  11  vaudrait  mieux,  pour  lo  petit 
enlrËtien  courant,  meltiv  h  Iti  dispotiition  des  équipes  une  espèce 
de  petit  baquet  it  deux  roues  il  rebords,  nvtc  une  flËche  pour  l'itto- 
lagededetix  hommes.  Avec  ro  véhicule  très-léger,  facile  à  poser  sur 
les  rails  et  à  mettre  de  cûté,  1p  service  des  équipes  serait  grande- 
ment simplifié. 

Hermimttc  (fig.  542). —  Cet  outil,  trf'B-eomniode  pour  dresser  les 
assemblages  et  les -faces  des  bois,  sert  eu 
'^ii^  même  temps  de  niasse  pour  enfoncer  les  cbe- 

villcltes,  etc. 

Ckf  à  éerom,  •—  Tout  le  monde  connaît 
les  olefs  droites  pour  boulons.  La  def  oblique 
fflg.  8<8)est  très-utile  ponrserrer  les  «ferons 


placiis  tiai 


r~i: 


,es  (IciiN  outils  r<'lir6sen(és  par  les  ligtiros5.i4  (tt343 
1  iiettuyane  des  surfaces  graisséu»,  qui  se  chargent 
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lacUemont  de  oombouii.  Poup  qD«  1m  periias  frottanteB  s'appliquent 
toujours  ex.ictement  les  unes  contre  les  antres  et  donnent  lieu  nu 


moindre  rrottement  possible,  il  faut  les  nettoyer  et  les  débarrasser 
fréquemment  des  corps  étrangers  qui  en  gônent  le  fonctionnement. 

Burettes  à  huile.  —  Une  burette  fait  un  bon  service  lorsqu'elle  * 
laisse  couler  l'huile  en  petite  quantité  au  point  voulu 
et  ne  perd  pas  trop  de  liquide  si  elle  vient  i  se  ren-  ,-7 

VBFser.  Lca  burettes  représentées  par  les  fibres  546  '  ' 

eil5il  satisfont  assez  bisn  à  ces  conditions. 


/ 


rlf.  9(1.  BirelU 


Ces  burettes  contiennent  de  300  k  SSO  et  300  grammes  d'huile. 
On  les  remplit  à  l'uide  du  bidon  ordinaire  renfermant  S  kilogram» 
mes  d'huile,  conservé  par  le  garde;  le  piqueur,  dans  sa  tournée 
d'approvisionnament,  en  renouTelle  la  provision, 

La  lampe  de  mineur  (fig.  548)  sert  aux  équipes  d'entretien  dans 
IflB  tUDuele.  —•  Pour  que  cette  lampe  fasse  un  bon  service,  il  fout 
que  la  mècliQ  remplisse  ]àe^  l'orilice  qui  lui  eit  affeoté,  et  qno  l'ob* 


z:^-=n^  i 


i^-iT',  ■:;>  çd  Ini  permet  d'ar- 

■  ^  .^---Z^:  rj  défaut. 

-  i_  "-■;  .i  maiinium  de  Iq- 
"  '-_"--  :  o^  D  el  E  du  spectre). 
_=--^:  lima  el  ne  sont  Tran- 

.  r.:iri.-t^  d'une  lumière  tr&s- 
.-_  .1  :  i:eil«-*  lumitres,  sur- 
7-  1,-  ;;:^mr  un  signal  marqué, 
~  ^■.JLB  lumineuses,  mais  qui 

■— ^^-iiUi^s  coranio  le  rouge, 

—  Lr  .-jui-e  ]i;  plus  convenable 
L  .  "e  vert  du  jaune  (raie  E). 
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sans  quoi  il  tombe  dans  la  teinte  très-absorbaote  indiquée  au  nu- 
méro 281,  p.  149.— Le  bleu  est  teinté  aussi  légèrement  que  possible 


ncSM.L 

(raie  F),  car  des  trois  verres  colorésen  usage  c'est  le  plus  absorbant. 
—  Voici,  d'après  nos  essais  pbotométriques,  comment  on  classermt 
le  pouvoir  éclairant  de  ces  verres,  rapporté  au  verre  blanc  : 

Coalear  du  verre  :  Blanc.      Vert.      Rouge.    Bleu. 

Pouvoir  éclairant  ':       1  0,57         0,27       0,12 


RENSEIGNEMENTS  CONCERNANT  LE  PERSONNEL. 

AdmiMioB.  —  Pour  être  admis  dans  le  personnel  classé  {gardes, 
aiguilleurs,  chefs  d'équipe,  piquenrs  et  che&  de  secUoD],  tout  agent 
doit  remplir  les  conditions  .suivantes  : 
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l'importance  do  ce  traitement;  jusqu'à  âOÛÛ  francs  de  traitement, 
la  retenue  peut  s'élever  au  cinquième  de  ce  chiffre,  et  atteindre  le 
tiers  lorsque  le  traitement  est  supérieur  à  2000  f rancir. 

Dès  qu'une  opposition  est  notiliéei  Tadministration  onvfe  une 
enquête  sur  les  motifs  de  cette  opposition,  et  se  réserve  la  faculté 
de  prononcer  la  révocation  de  l'agent  eu  cause. 

Elle  doit,  en  tout  cas,  mettre  ce  dernier  en  demeure  de  rapporter 
main-kvée  de  ladite  opposition,  dans  le  plus  bref  délai  possible*  Les 
retenues  s*op?;rent  jusqu'à  la  notification  de  la  main-levée. 

RéToration.  —  Un  rapport  spécial  détaillé  et  motivé  accompagne 
toujours  h?s  propositions  de  révocation. 

Aeeidents.  —  Tout  accident  arrivée  un  agent  du  chemin  de  fer 
doit  faire  l'objet  d'un  rapport  spécial  et  immédiat  au  chef  de  service. 
Ce  dernier  transmet  h  son  tour  h  l'administration,  dans  le  plus  bref 
délai,  un  rapport  circonstancié  sur  Taccident  et  ses  causes.  Ce  rap- 
port contient  les  renseignements  suivants  : 

L'âge  et  l'état  civil  de  Tagent;  —  le  nombre,  Tàge  et  le  sexe  des 
ascendants  et  des  enfants  ;  leurs  moyens  d'existence. 

L'administration,  selon  qu'elle  y  est  moralement  ou  légalement 
obligée,  alloue  des  secours  on  une  indemnité,  dont  le  taux  dépend 
des  causes  de  l'accident,  de  la  position  et  des  services  rendus. 


PROGRAMME 

.DES  CONNAISSANCES  EXIGEES  DES  CHEFS  ET  SOUS-CUEfS  ÎOt  gBGTKHf 
A   l'administration  des   CHEMINS  DE  FER, 
POSTES  ET  TÉLÉGRAPHES, 
POTJR   l'obtention 

DU  GRADE   d'ingénieur  OU  DE  SOUS-INGÉNIEUR. 

(beloiqub.) 

L  —  CONSTRUCTION. 
I"  PARTltf.  —  Conception  et  déiermiTiation  des  projets  d'ensemble, 

i .  Notions  générales  sur  la  configuration  du  globe  considérée  dans 
ses  rapports  avec  rétablissement  des  voies  de  communication; 
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:  i  1  s  matériaux,  en  libagos,  en  pierre  de  taille  ; 
haux,  mortiers  et  cimcMils; 
|j  s  voûtes.  —  Cintres. —  Cintrement  et  décin- 
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auffeurs,  tabulaires.  —  Explosion  des  chaudières  :  causes  con- 

5.  —  Appareils  de  sûreté  :  soupape  de  sûreté.  —  Manomètres  : 

r  libre,  à  air  comprimé,  métalliques.  —  .Thermo-manomètres. 

Maques  fusibles. —  Moyens  de  prévenir  un  abaissement  eieessif 

liveau  de  l'eau.  —  Indicateur  de  niveau.  ~  Alimentation  des 

idières.  —  Rcniflards.  —  Moyens  do  prévenir  les  incrustations 

iode  d'action  de  ces  moyens  ; 

Vaporisation  par  la  chaleur.  -^Calcul  de  la  dépense 'de  com- 

ible; 

Eclairage.  —  Combustibles  employés  dans  réclairage.—  Exa- 

de  la  flamme.  —  Eclairage  par  les  matières  solides,  par  les 

lères  liquides,  par  les  gaz.  —  Comparaison  des  différents  modes 

lairagc.  —  Appareils  destinés  à  modifier  la  lumière.  —  Réflec- 

Applications  électriques.  -*  Paratimnerres.  —  Entretien  des 

?s  télégraphiques.     . 

IV.  —  MACHINES. 
1'"  PARTIE.  —  Deêcriplion  du  maehinei  les  pltit  em  usage. 

Des  pompes  :  aspirantes ,  foulantes.  —  De  k  presse  Irfdrau- 

Des  machines  d'épuisement  :  seaux;  vans;  norias^  chapelets; 
is  à  godets  et  à  tympans;  yis  d'Archimède; 

Des  machines  soufflantes; 

De  quelques  machines  employées  dans  les  constructions  : 
il;  cabestan;  chèvres;  grues.  —  Sonnettes  à  tiraudes,  à  déclic, 
lamions;  voitures;  manèges,  etc.;  • 

Machines  à  vapeur  fixes.  —  Générateurs  de  vapeur.  —  Divers 
^mes  de  machines.—  Choix  à  faire  entre  les  diverses  machines, 
1  la  nature  du  travail  à  produire; 

Machines  locomotives.  —  Appareil  de  vaporisation.  —>  Méca- 
le  moteur.  —  Train  de  roues.  —  Tender.  —  Stabilité  des  loco^ 
ives. 
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3.  De  l'art  du  couvreur.  —  Des  divers  systèmes  de  couvertures  : 
bardeaux;  ardoises;  tuiles;  poteries;  zinc;  plomb; 

4.  De  la  préparation  des  mastics,  enduits  bitumineux  et  pein- 
tures ; 

5.  De  la  corderic. 

2"  PARTIE.  —  Notions  sur  la  science  du  consêructeur-mècanieien. 

1.  Détermination  des  qualités  distinctives  et  choix  dos  matériaux 
employés  dans  la  construction  des  machines,  tels  que  cuivre,  plomb, 
étain,  zinc,  fontes,  fers,  aciers,  bois,  chanvre  et  cordages,  cuirs^ 
huiles,  graisses,  mastics,  etc.; 

2.  Métallurgie  du  for,  de  la  fonte  et  de  l'acier. —  Fabrication  des 
rails  et  accessoires,  bandages,  etc.—  Description  el  tracé  des  appa- 

.  reils  qui  servent  à  transformer,  modifier  ou  régulariser  le  mouve- 
ment des  machines  ; 

3.  Examen  des  formes  et  des  assemblages  des  pièces  qui  entrent 
dans  la  composition  des  machines,  telles  que  bielles,  manivelles, 
balanciers,  supports,  arbres,  roues  d'engrenage,  volants,  poulies 
et  tambours,  boulons,  robinets,  clapets,  pistons  parallélogram- 
mes, etc.  ; 

4.  Indication  des  procédés  d'ajustage  et  de  pose  des  machines.— 
Soins  à  prendre  pour  la  précijsion  des  opérations  ; 

5.  Construction  et  pose  des  machines  à  vapeur. 

VI.  —  ÉLÉMENTS  D'ARCHITECTURE. 

VIL  «^  Application  des  matières  de  l'examen  à  la  rédaction 
d'un  projet  de  route;  de  chemin  de  fer;  d'ouvrage  d'art;  de  bâ- 
timents divers  destinés  aux  stations;  do  machines  à  vapeur  fixes  ou 
•  mobiles. 
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^■'^^''-''  PROGRAMME 

MOS  CONNAISSANCES  EXIGEES  DES  AGENTS  DE   l'ADMINISTRAHON 
•^*'-       DBS  CHEMINS  DE  PÇJl,   POSTES  ET  TÉLÉGRAPHES 

ADMIS  A   CONCOURIR 
POUR  L'OBTEtn'iON   DD  GRADE  DE  SOÙS-CHEF  DE   SECTION. 


"-  »  • 

1.  -  ÉLÉMENTS  DE  GÉOMÉTRIE  DESCRIPTIVE. 

i^  Solution  de  toutes  les  questions  relatives  à  la  ligne  droite  et  au 
lali.  Plans  tangents  aux  surfaces  courbes.  —  Surfaces  de  révolu* 
HêU'^  Surfaces  développables.-^  Surfaces  gauches.—  Intersection 
lee  surfaces  ; 

S.  Coupe  des  pierres.  -—  Principales  formes  des  voûtes. —  Tracé 
in  épui^i  -i-  Taille  des  pierres  par  é^Uarrissement^  taille  directe. 
—  Répartition  des  pressions.  «^  Division  de  l'intrados.  — •  Nature 
Hés  surfaces  de  joint. 

Appareil  d'un  berceau  horizontal  droit,  avec  têtes  verticales.  — 
Modifications  qu'il  faut  apporter  à  l'appareil  suivant  le  fruit  des 
têtëft,  rintilitiflison  de  l'axe  ou  son  biais^  quand  il  est  peu  consi- 
dérable. 

Appareils  du  biais  passé  cylindrique  et'  du  biais  passé  gauche.  — 
Solution  géhéi^e  du  problème  des  biais  :  afipaireil  orthogonal  con- 
vergent; appareil  orthogonal  parallèle;  appareil  hélicoïdal. 

II.  —  C0N8THUGT10N. 
I"  PARTIE.  —  Conception  et  détermination  des  ptojHs  â'ensemblt, 

1 .  Notions  générales  sur  la  configuration  du  globe  considérée 
dans  ses  rapports  avec  rétablissement  des  voies  de  communication; 

2.  Moyens  précis  de  représenter  graphiquement  la  position  re- 
lative des  divers  points  du  sol  :  méthode  de  levée  des  plans  et  de 
nivellement  ;  graphomètre,  planchette,  niveau  d*eau,  niveau  à  bulle 
d'air^  etc*; 

3.  Méthode  d'évaluation  des  travaux  de  terrasse; 
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A.  Priiicîpe»du  traoi  sur  piuseLsiir  lé  terrain  des  roules  ordi- 
naires et  des  ruifi-tBsUft.  —  Mrerses  formes  àa  profil  transverab] 


T  PUrtM;  —  KaiutptU»  et  ttétermUtatitm  du  prtgett  de  diîaU. 

s  paTâes,  chaussées  en  empierremeot,  —  Murs  de 
;  camvcanz;  écbarp<^; 
S.  Çfc*"'™  lie  fer  :  ilétaiJs  d'^UbUâsem^ot  de  b  voie  en  partie 
4nrilt  «a  janic  cuarfte.  —  Cbangements  et  irmiseroeais  de  voies, 
pli^e»  EDununics,  ^ues  hydraulitiue^,  ^es  de  chargement, 
poB»  â  {Kaec,  flgoaux  fiies.  —  Plans  indinfe.  —  Stations.  —  Ma- 
tériel f  expliitLiliiin  ; 

3.  .tqneducs;  p(uiceanx;  ponts  en  pierre.  Ponts  en  charpeatc, 
•   «n  imis  at  *!n  fer.  —  PoDtstotirnanls; 

4.  âystème  de  fondation  à  employer  :>Divant  !a  nature  dn  sol,  —, 
Soi  Raêtaat  on  compressible  ;  affouillable  ou  inafTouilIable  ;  per- 
BfiiUeoii  non  ;  inégalement  résistant; 

5.  IMiuitations. 

■P  ttxns,.  —  Modt  d'txiattioti  de  ehtujHe  naturr  d'outrage. 

1.  Terrassements  :  fouille,  transport  des  déblais,  rembbis;  dra- 
guages; 

2.  Grandes  tranchées.  — Tunnels; 

3.  Sondages.  —  Puits  artésiens.  —  Puits  d'absorption  ; 
4    Epuisements  ; 

3.  llalardeau-ï  ; 
i  6.  CufTres  d'enceinte  ;  piUplanclies  ;  pilotis  ;  grillages  ;  radiers  en 
charpente;  caissons; 

7.  Rétonnage  par  immersion,  iiar  injection; 

K.  Maçonneries  en  [jetils  nutlOrinux;  en  libages,  en  pierre  dn 
taille; 

9.  l'abricalion  des  cliau);,  mortiers  et  ciments  ; 

H).  O.iisinniinii  il..-;  vi.rili.'s.— r.inircs.  —  Cintrement  et  dccin- 
liviiit'iil  ili-s  pimlis  ; 

II.  la^ihlisseiiii'ul  (les  charpenles  de  ponts,  do  combles,   en  fer 


OBTENTION    ÙV    GKADE    DE   SOU&-CHEP  DE   SECTION.  713 

là.  Ëaduits;  mastics;  brayage;  goudronnage  et  peinture  ; 

13.  Pavages,  empierrements.  —  Mode  d'entretien; 

14.  Enrochements  dans  le  lit  des  fleuves.  —  Maçonnerie  en 
pierres  sèches.  —  Perrés  ; 

15.  Chemins  de  fer.  —  Voies  et  dépendances.  —  Mode  d'entre- 
tien ; 

16.  Fascinages;clayonnages;gazonnements;  plantations;  semis. 

nu  —  ÉLÉMEiNTS  DE  STATIQUE. 

1 .  Notions  sur  les  forces  et  leur  mesure.  —  Composition  et.dé- 
composition  des  forces.  — Théorie  des  couples.  —  Composition  des 
forces  dans  Tespace  ; 

2.  Applications.  —  Centre  de  gravité.  —  Conditions  d'équi- 
libre des  machines  simples.  —  Machines  composées.  —  Poulies  et 
Moufles.  —  Engrenages.  —  Roideur  des  cordes  et  frottement.  — 
Exemples  :  plan  incliné,  treuil,  etc. 

IV.  —  MACHLNES. 
Deêcriptiûn  dis  machines  servant  aux  opèratkms  les  plus  usuelles, 

1 .  Machines  employées  pour  la  manœuvre  des  fardeaux  ; 

2.  Machines  servant  aux  épuisements  et  à  l'élévation  des  eaux; 

3.  Presses  à  vis,  à  coin,  hydraulique  ; 

4.  Machines  servant  à  battre  et  à  arracher  les  pieux  et  les  pal- 
planches  de  fondation  ; 

5.  Machines  employées  aux  terrassements. 

V.  —  TECHNOLOGIE. 
Notions  sur  les  professions  élémentaires. 

1.  Notions  sur  le  travail  du  carrier  ;  du  tailleur  de  pierres;  du 
briquetier;  du  chaufournier;  du  fondeur;  du  forgeron;  du  serru- 
rier ;  du  ferblantier;  du  plombier; 

2.  Choix  des  matériaux  provenant  dé  ces  diverses  fabrications  ; 

3.  De  Texploitation  désobéis.  —  De  la  charpenterie.  —  De  la  me- 
nuiserie; 
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i.  Tout  crime  ou  délit,  toute  contrayentioa  à  la  loi  sui*  les  che- 
mins de  fer,  aux  règlements  d'administration  publique  émanés  des 
Lutorités  compétcntos,  tout  fait  quelconque  de  nature  àporter  un 
lommage  soit  à  l'administration  du  chemin  de  fer,  soit  aux  voya- 
geurs ou  expéditeurs,  tout  accident  ayant  occasionné  des  blesaures, 
loute  injure,  toute  attaque,  toute  résistance  avec  violence  ou  voies 
de  fait  envers  les  agents  du  ohemin  de  fer  dans  Texerdce  do  leurs 
fonctions,  doivent  faire  l'objet  de  procès- verbaux. 

R£Di^CTI0N. 

3.  Les  procès-verbaux  doivent  être  rédigés  simplement,  avec 
clarté  et  précision.  Ils  doivent  mentionner  : 

â.  — Les  nom,  prénoms  et  qualités  de  l'agent  vcrbalisateur;  le 
lieu  de  sa  résidence  ;  la  date  de  son  assermentation  et  Tautorité  ju- 
diciaire devant  laquelle  il  a  prêté  serment  ; 

6.  —  La  date,  par  jour  et  par  heure,  des  faits  constatés  ; 

c.  —  Les  noms,  prénoms,  professions  et  domicile  des  auteurs 
coirnus  ou  préstimés  du  délit  ou  de  la  conti^vention  ; 

rf.  —Ceux  des  personnes  qui  en  ont  éprouvé  préjudice; 

ê.  —  Ceux  des  témoins  ( 

/•  —  La  relation  des  faits  en  termes  concis,  et  des  circonstances 
propres  à  les  caractériser  et  à  en  faire  apprécier  la  portée  ; 

g.  -^  Enfin,  si  l'agent  a  été  témoin  oculaire  ou  auriculaire  des 
tàhsy  ou  si  la  connaissance  lui  en  est  parvenue  par  des  tiers,  auquel 
Cas  les.  tiers  doivent  être  désignés. 

4.  À  défaut  de  renseignements  précis  sur  les  noms,  le  domicile 
des  auteurs,  témoins  ou  tiers  intéressés,  Tagent  recueille  et  con- 
signe dans  le  procèâ-verbal  toutes  les  informations  nécessaires  à  les 
faire  reconnaître. 

tin  cas  de  crime  et  délit,  l'agent  décrit,  inventorie  et  met  en  lieu 
de  sûreté  avec  des  marques  dlstinctives>  les  objets  trouvés  sur  place 
et  pouvant  servir  de  pièces  de  conviction. 

5.  Les  procès-verbaux  doivent  être  rédigés  Sans  retard,  à  Tin- 
tftant  où  les  faits  sont  accomplis  ou  bien  dès  qu'ils  parviennent  à  la 
connaissance  des  agents  assermentés.' 
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ments,  sont  déférés  à  Taulorité  judiciaire  par  Tcnvoi  des  deux  expé- 
ditioDs  du  procès-verbal. 

12.  Si  le  fait  qui  a  motivé  le  procès-verbal  se  rapporte  unique- 
ment à  un  préjudice  causé  à  Tadministration  du  chemin  de  fer,  le 
procè57verbal  est  soumis  aux  formalités  d'affirmation  et  d'enregis- 
trement; mais  la  notification  et  la  poursuite  ont  lieu  par  les  soins 
de  Tadmlnistration. 

13.  Si  le  délinquant  consent  à  réparer  le  dommage  ou  à  en  con- 
signer le  montant  sans  retard,  il  n'y  a  pas  lieu  de  dresser  procè&- 
,yerbal  ni'de  poursuivre. 

ACCIDENTS. 

44.  Tout  accident  doit  être  immédiatement  signalé  au  maife  de 
la  commune  où  Taccident  a  eu  lieu,  au  commissaire  de  police  ou  à 
l'agent  de  surveillance  administrative  le  plus  voisin,  au  chef  de 
dervice  et  au  chef  de  la  station  la  plus  voisine. 

lien  est  de  môme  pour  toute  tentative  de  malveillance,  bris  ou 
escalade  de  clôture,  tout  vol  ou  délit  commis  dans  Tenceinte  du 
chemin  de  fer. 

15.  S'il  y  a  mort  d'homme,  le  cadavre  doit  être  déposé  sous  la 
garde  d'une  personne  sûre,  dans  un  lieu  convenable,  jusqu'après 
Vaccomplissement  des  formalités. 

nrcENBiE. 

16.  Lorsqu'un  incendie  se  déclare  sur  une  propriété  riveraine, 
ou  dans  un  bâtiment  appartenant  au  chemin  de  fer,  en  dehors  d'une 
staition,  l'agent  qui  s'en  aperçoit  doit  adresser  au  chef  de  la  station 
la  plus  voisine  et  parla  voie  la  plus  prompte  une  note  comprenant  : 
1®  l'heure  et  le  lieu  de  l'incendie  ;  2''  la  désignation  de  l'objet  in- 
cendié et  son  importance;  3*^  la  cause  de  l'incendie,  si  elle  est 
connue,  et  la  nature  des  secours  donnés. 

Lorsque  le  sinistre  est  important,  déclaration  doit  en  être  faite 

.   devant  le  juge  de  paix  du  canton,  immédiatement  après  l'incendie, 

',    eh  relatant  Tépoque  précise  de  l'incendie,  ses  causes  connues  ou 

;  présumées,  les  moyens  pris  pour  l'arrêter,  la  valeur  et  l'importance 

des  objets  incendiés. 
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i6dis'- 


8   Wloi«c»»l' 

L'allWn»»»"" 

oudéte»"'"'' 
,,  1,'admii'' 

eld' 


liBilite 


Vi  *"^' 


.:i  »»« 


GARDS 


0C  1* 


CHEF   I>  ÉQX:V1^£- 


11» 


TYPÏi 


DB 


,  iff.  GAOTK 


ou  DE  CBET  I.-B««»«' 


CHEF  D'ÉQ^l^^- 


pBBSONWfil'  ^^  ^' 


ÉQIII^^' 


«iCïioïî. 
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Dne  expédition  de  &ett«  déclaration,  l'état  des  (il<i 
sauvés,  l'âtat  approximatif  des  frais  nécessilfri  ji:' 
et  la  conservation  des  objets  sauvés  sontadro^si-- 
la  Direction. 

Qnand  le  siniatrc  n'a  pas  d'importance,  il  < 
à  l'agent  de  la  surveillance  administrative  le 
de  service,  ayecun  état  approximatif  des  pcil  '  ■ 

17.  Jusqu'à  réception  des  inatructii"^ 
doivent  s'abstenir  de  modiHer  en  quoi  >i' 
ou  de  faire  un  payement  quelconque,  .'i 


MODÈLE  1< 

iSjBUMISU. 

L'vi  Bf  1  bait  ffv. 

CHEMIN  DE  FER 

It 

>■ ..... 

Jt/MUlIgn.'. 

uamn 

IM  ftlU  dont  l 

luti: 

Lm  ttiùoU:- 

ttjel  ta  pHlMfrïil  i._ 

sieur  .1.: 

Ia)|[Kllqo.rl<H.m.iiu. 
préuun,..  rror^ninu  «1 

tan.  no  foui  fui  JutT"'* 
pieuia    conUairï    qua 
pour  lcad«llli alla CDB- 

nnlcDmpmerUpmm 

are  II- 

j-ÏL  si; 

le 

k 
lepr 

n 


rr  iiE  UAHhE  ou  chef  IiÉOnPF. 


72! 


I.-- 


im 


S.K 


MENSl'ELLES  FAITES  PAU  LE  PIQUEUH 

it  Jans  loruHîl  il   (ruuvera  le  c.inlon ,  roiitillage 
.{  suivant  le  cas  :  très-bon,  médiocre  ou  mauvais. 


ÉTAT 


DU   CWTOV. 


DB   L  OUTILLAGE. 


DR  L  HADILLKXESr. 


âa  tHois  d. 
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VISAS. 

• 

grALiTâ 

DE    L'AGhNT   ES    TOr«>f^.K. 

i 

« 

^^^^^^hL 

• 

ft 

(ihl  che(  de  section  et  des  piqueurs  sur  l'étal  des  voies,  travaux, 
it  tar  la  marche  des  trains,  ordres,  contraventions,  etc. 

46 


.. 

; 

.','.wi:fi  VL  '.  m  «.t; 

3S. 

'     ' 

'                                K*  •>•  un  o  ..^T.. 

...— _ 

i 

'•""     "     '-^      -=*" 

"" 

>t:i,'«T, 

Tr 

-«.î<w.  S  — 

RAPFOltT  DU  CHEF  DE  SECTION, 


Rësamë  des  (•umëea  faites  ft  pied. 


DATI 

LOCALITHS  VISITËBS. 
llndiqucTlHUursiafaLlcipirle 

clitrouda  piq<'cui<|mlal.| 

DISIAKCÏS 

(SCa  d.  nn,*Bt™.) 

U  5  Kirlw. 
L.  (-  Kntaf. 

De    ÎO.OUO  k    SÏ.SOO 

—  117, OUO  t  liA.g^D 
TourBé»fcil«|»rl.  .PHi- 

De    iO.UUD  b    S:l,SDB 

-  1 01.200  t  liO.OW 

9,m 

donl  li..„cl«f  d.  wlloD° 
«t  cluicft,  ilHrtKiil  m* 
Ird-grïDdn    parlK    da    un 

13.100 

11.900 
S,800 

H,OW. 

i>'umbrc  niuyïn  il'uuïriei-s  ou  il'ajtcnU  cmplojïS  iiur  jnur  ù  l'fnirclien. 


DtelONtllON 

«1 

ifl 

Ê 

1 

il 

s 

ij 

1 

na  kll/ïî'"uû'"a' u'îl'nT.OOO 
Hoienae  par  Jour  el  par  IlLluoi..  . 

ir 

20 

no 

IB 

il- 

-^ 

Bér««tloii  des  voles  et  bati«st«Ke> 


DU  b  balUuOr 
(1  Ja  curltra  t  baUi». 

'i 

'& 

-Voîu 

"• 

281 

389 

il 

soôo 

lii 
iîf 

nnB*ni«,.) 

Ue1(nk.àl072B9S.H 

[Iel(l7     ii107989S  G 

Baliasliéres  au  t2I  k. 

Tolaoi 

QaioMét  Ai[l«  i  la  daU 
du  daniKt  nrpon. 

U                     i 
Toliiux  jusqu'à  te  jour. 

'. 

= 







, 

OMEBTATiaNi  géhPbalis  son  la  harcbi  dd 

Z.  Atvlier  du  pelil  eDlretien,  dont  une  partie  »  ité  ioccndiêi 
On  a  moDic  la  charp«DLe  eu  rempliccmenl  de  celle  iocendiéi 


RAPPORT  DU  CHBPDE  SECTIOK. 


AppmiiloDieincDl  iirml  ié  la  rénin  ^'inlrelien. 


■Inonéclisiéi. 
'JDonédia^. 


Dl!SIGN«TIOX  DS9  M:tTltnB3'. 


IMkees  dâUchées. 


Appareils  complali 


I  il! 


*  Uil«  déUlllée  it  logla  la  plkM  a 


'-.H 


>l 


1 


-iTli--     .2 


^  Lt 


,z"ir    j.':i 


ÉTATS  DE  SERVICE. 
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ÉTAT  DE  SERVICE  du  sieur  PIERRE  (L.  C). 
GRADB  :  Chef  de  station  de  i«  ordre.  Percepteur,  traitbmbiit  x  Fr,  1,200 

SUPPLBMBIIT  :  300 


DATBS 
éti  Arrétéi  ob  Déciiiiif. 


10DB8. 


H 
2 

20 
7 
8 

25 


MOIS. 

AH. 

2 

45 

6 

46 

9 

48 

3 

£0 

5 

52 

6 

53 

11 

3 

4 

28 

14 

12 


2 
12 
9 
1 
1 
4 


45 
46 
47 
49 
50 
53 


GRADES  ou  QUALITÉS  dans  l'Administration  : 

EnTRi  en  qualité  A' aide-facteur  au  salaire  de  S  fr. 
Commis-adjoint 

id,       id 

Chef  de  station  de  i«  ordre 

id,       id,        4«  ordre 

Supplément  pour  gestion  de  la. poste 

N.  B.  Autant  qae  possible  n'employer  qu'noe  Ufoe  poar 
renseigner  l'ot^et  de  r«rrélé. 


TraiUBfoU 


on 


SALAIRES. 


730 
720 
900 
900 
1,200 
300 


MUTATIONS  dans  radmioistration  :  

Attaché  à  la  station  de en  qualité  d*aide- facteur  » 

Passé  à pour  le  guichet  et  les  bagages. 

Passé  à pour  les  marchandes. 

Chargé  de  la  station  de 

id,  id.         de 

Chargé  de  la  station-perception  de..,.. 


DistiDCtions  honorifiques. 


S  Par  arrêté  royal  du  16  septembre  1845,  médaille 
en  or  de  U*  classe  pour  acte  de  dévouement,  • 


Indemnités  obtenues  depuis  juillet  (  Par  arrêté  d#  25  décembre  1853,  200 /ranc5 
de  l'année  précédente  et  motifli i     fK)t/r  Service  extraordinaire. 

Certifié  véritables  les  renseignements  ci-dessus,  ainsi  que  ceux  consignés  d'autre 
part. 

Vu  el  vérifié  (§  V)  A le.   .   .  18.. 


Par 


(Signatnro  de  remployé.) 


*TAT  nE»   SOMMES  A  PAVElt. 

■MtnUTÉ  CONCERNANT  LE  PERSONNEL 
X  pviienee  des  employés  du  ifrvice  d    • 


»  aoKS  ET  niKoia. 


f-  f^      -  fiTiMil  6M  iIk«ii£  el  prtsrnlé  par 


OS!liitl*ATin<(!l. 


ÊT\T  (IfE  iommei  i  psftr  pour 


"zx  i 


VuelvirinéiUcomttlabililé  générale; 
inili  U  priaeni  tut  i  la  (omme  de 
réduite,  par  auile  de»  retenue),  i  I 

,1e  i 


Le  dlreclenr  (on  adminlilrateur  déléguéj. 

Certificat  de  payement,  i 


il 

i 

S0«3  It  PBÉXOMS 

1     .  .  .  i  . 
g    is  11 1*  It)  m 

K  U  »  »  M  U 

ROLE    DK   journées   ET    ÉTAT 


JOtHNËES  KCfRlMJBS  M  (j«"B< 


,|.|.|.|.|.|,|.|.;,.|i,|i.|,.|,.|,.|, 


:CAPIHLATIO\. 


tCOMAÎTT  DES  IlKTENtES 


Sicmirt  iti  itBtÎBi 

qui  ceriidant  que  le 

eo  leur  prés«ac«,  el 
qii«  le-ivroiafiortéw 

à   IVmarpfmpnl  oui 

partiel  preniatei. 


ROLES  DB  JOURNÉES. 


PAH  LE  PIQUKUR. 


r, 

» 

u 

lu 

«1 

ia 

»„. 

Oiisii(iTaiio>S. 

.rz^. 

àù'^ 

DES 

SAL 

URE 

5  (dressé  parla  secUon). 

BEIIHUKS 

i 

~ 

~V^ 

~~ 

"~ 

i 

8 

i 

J 

1 

i 

s 

1 

Le  {iréitnt  élal  monlanl,  rei«ai>M  nOB  dtduitea,  à  la  lomme  it  I 

drtssi  far  touttigné. 

A  ,U  \tSl     . 


Vu  el  virifii  par 


Virifié  tt  arriti,  reltuues  déJuilei,  à  ta  lomma  de  ■^-c^::-:-=.L^~^i;^^:t^^^ 


Vu  et  approuti^  : 
Le  dlreclear  ■•Mfvilt 


ETAT  DE  COSTRE-PARTIES 


...m. 

Î 

Ï 

- 

lOlBl 

luUadfE. 

i 

T 

1 

1 

MiOtTB». 

~ 

— 

— 

— 

— 

Le  prisent  «tal  arrêté  i  h  EOmme  île 
i  porter  au  déb[t  de  la  ulut  di  prévoyance 


Sitat  des  retenues  opérAea  par 

r  le  dumoUd  187 


il  .„,     ,.„„„  il  i 

î    1  I  s  s  " 

■ 


nETESons. 

'"'"*'"""■ 

Le  prt-cnt  *lal  rnonlan 


ÉTAT  DBS  FRAIS  EXTRAORDINAIRES. 
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ËTAT  des  frais  extraordinaires  de  déplacement  de  M. 
dn  au  du  mois  de 


187 


DATBS. 

INDICATIOIf 
Dn  DipLACmiRNTS. 

NOMBBB 

de 

déplace. 

mente. 

NOVMIB 

de 

déeoveben. 

FRAIS 

de 
Toyage. 

OBSBBTATIONS. 

Dépteoementi  è  f 
Déeoncten  è  fï. 

y.               dooneDt 

^^    •  •  ••  • 

TMaldflsmis 

Le  présent  état,  montant  à 
dressé  par 


A  ,1e 

Le  présent  état  vérifié  et  arrêté  à  la  somme  de 

par 


187    . 


soussigné. 


té  par  riafésUar 


le 


187 


Boaeelfaéy 


Je 


187    . 


Pour  acquit  de  la  somme  d-dtssos. 


T.  II. 


4T 


■ 


Ift 


TRAVAUX    ET   FOURNITURES. 


739 


K  FAT  (le 


Tait  par  M. 


du 


au 


18    . 


DÉTAIL. 


QUANTITâS. 


paix. 


Total. . . 


pBOonns. 


Pour  arquit  de  la  roarniture  susmeAlIonnéo,  montant  h  la  somme  de 

reçue  des  mains  de  M. 


A  ,  lo  187    . 

Certifié  conforme,  pour  être  annexé  À  l'état 
A  ,  le 


récapitulatif  n* 


Q 


PROCÈS-VERBAL  pour  récfiptioti 


L'an  mil  huit  cent 

Nous  soussigné^ 
en  résidence  à 

Etenpréumcedell. 
nous  avons  visité 


,  assisté  de  H. 
,  nous  nous  sommes  transporté  à 


,  antreprenear 


Nous  avons  reconnu  et  constaté,  savoir 


En  foi  de  quoi  nous  avonsdresséle  présent  procës-verbal  de  Rlcrniov..., 
que  nous  avons  signé^  sous  toutes  réserves  de  droit,  avec  le  chef  de  section 
et  l'entrepreneur  ci-dessus  dénommés. 


,  le 


187    . 


1 


/  » 
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ANNEXE   P. 


•ITUATIOH 


DIS  TBATAUX 


JMpmues  faiteg  âtptiit  U  tmrnnmoMMnt  dg  Ftntnprite  fu9^*a» 


IS7 


nmcATioif 

MÉtOOTftAflB. 

• 

HVIÉKOS 
delaaérte 

QUANTITÉS. 

PBIX. 

raoDom 

fwttelt.       uitEt^t 

-    ' 

• 

>   . 

T«tal...| 

'  ■ 

La  présente  siUuiUon  des  ooTrages  exécutés  et  des  dépenses  fkites  da  commeoce- 
ment  de  l'entreprise  an  i9      inclosifement,  montant  à  la  somme 

ds  dressée  et  certifiée  par 

A  le  18    . 

Vu  et  vérifié  le  présent  état,  arrêté  à  la  somme  de 

par  l'Ingénienr  sonssi^. 

A  le  18    ,  , 

Certificat  de  payement.  N« 


Numéro  d'ordre  au 
Journal  d'inscription 
des  certificats  : 


CEIITIFICAT  pour  payement  de 


CERTIFICATS  DÉLIVRÉS 

SOI  LU  FOnDS  DK9  ANnÉBS  AméRIKCIBS 

et  de  l'aDuée  couraDle. 


ANNEES. 


TOTAL. . . 

Montant  du  prê- 
tent certificat.. .. 

L'entrepreneur 
aura  reçu 

Les  dépenses  a'é- 
lèvenl  à 


Parlant,  il  sera 
en  uvuoce,  pour 
«aranlic  de  son 
marche    Je 


1 


MONTANT 
des  certificats. 


L*n(GÉNIEDR    EN   CDEP,  SOUSSIGNE, 


Vu 


Certifie  qu'il  peut  être  payé  à  M. 


le 


le 


18     . 

Vu  et  approuvé  ; 
18    . 
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PRE&UERS  SECOURS  AUX  BLESSÉS. 

Lorsqu'une  personne  a  été  blessée,  la  première  chose  à  faire  c'est 
de  la  relever  avec  précaution^  de  la  conduire  ou  de  la  transporter 
en  dehors  de  la  voie  ferrée.  On  lui  donne  une  position  aussi  com- 
mode que  possible,  à  l'abri  du  froid,  de  l'humidité  ou  du  soleil, 
et  on  procède  ensuite  à  l'administration  des  soins  que  réclame  son 
état. 

Divers  cas  peuvent  se  présenter  : 

1<>  PLAIES. 

11  faut  découvrir  doucement  la  partie  blessée,  en  coupant,  s'il  est 
nécessaire,  les  vêtements  avec  des  ciseaux.  On  la  nettoie  avec  une 
éponge  ou*  un  linge  imbibé  d'eau  fraîche  pour  la  débarrasser  du 
sang,  de  la  terre  ou  autres  matières  qui  peuvent  la  souiller.  On 
place  la  partie  blessée  dans  une  position  telle  que  Touvcrture  de  la 
plaie  soit  le  moins  large  possible;  on  la  recouvre  d'une  compresse 
trempée  dans  Teau  froide  qu'on  maintient  avec  une  bande,  si  cela 
se  peut,  sans  imprimer  de  trop  grands  mouvements  à  la  partie 
blessée. 

S'il  n'y  a  qu^une  simple  eoupure^  à  bords  bien  nets^  on  peut  rap- 
procher ces  bords  avec  les  doigts  et  les  maintenir  au  moyen  de 
bandelettes  de  taffetas  gommé  ou  de  sparadrap  de  diachylon,  qu'on 
fait  préalablement  ramollir  en  les  passant  devant  la  flamme  d'une 
bougie.  Par-dessus,  on  applique  de  la  charpie  ou  de  l'ouate,  une 
compresse  et  une  bande  ou  un  mouchoir  médiocrement  serré. 

Si  un  corps  étranger^  comme  un  fragment  de  bois  ou  de  fer,  a 
pénétré  dans  les  chairs,  on  n'en  fera  l'extraction  que  si  elle  peut 
avoir  lieu  facilement  et  sans  tiraillement  :  autrement  on  le  laissera 
en  place  jusqu'à  l'arrivée  du  médecin. 

SHl  y  a  contusion  ou  bosse^  il  faut  appliquer  sur  la  partie  lésée  des 
compresses  imbibées  d'eau  fraîche  avec  additioQ  d'extrait  de  Sa- 


i  b  do6e  de  20  &  2S  gouttes  pour  un 
maintemies  pi^  un  bandage  pea 
pour  le  tenir  humide. 


oc  «CITE  DE  SAKS. 


t  Ai  oag  10  petiu  quantité,  1o  rnppro- 
^■■tf  A*lmfcAh^Éc«n|fDAUioad'uno  plaque  d'aran- 
JiB.^rlB9A4B^HwaiBlMMM(npnisii>n.  suflbenl  le  çlae 


00  doit  ebtmhcr  h  l'arrAter  en 
morcuns  d'amadou,  soit  des 

dfl  la  mÛD,  d'un  mouchoir 

modérément. 

abondance,  ou  pai-  un 
pAk,  diJrdltHnt,  est  me- 
immédintenient  un  ou 
tôt  le  gang  jaillît,  el  y 
aniter  l'écoulenient.  Si 
s  tûen  do  saisir  el  com- 

le  pouce  et  las  aulreii 


i-it  tosuiLe  par  un  tampon  d'ama; 

.--.  ir,Quné  iur  la  plaie  ou  au-dei- 
r..jt  icr-=fi.  ùna  préconisé,  comme 
.-:■ .   .'■iCicaiité  de  cet  agent  est 
..■._-.-- ;i.  jt.  Ar.  Vernouil.) 


■li'j.  il  faut  le  placer  sur  le 
■•-v.T".  la  t^l:?  et  la  poitrine 
r-  prendre  par  polîtes  gor- 
■?n  outre,  des  compresses 
■ievant  de  la  poitrine  et  le 
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4^  I«UXÀTIONf»  VOULUHVS  OU  INTORIES. 

Dans  les  cas  de  luxation  ou  déboltemeut,  il  faut  éviter  avec  le  plus 
grand  soiu  d^  faire  exécuter  au  membre  malade  aucun  mouvement 
brusque  et  étendu.  On  se  contentera  de  placer  et  de  soutenir  co 
membre  dans  la  position  qui  occasionnera  le  moins  de  douleur  au 
blesi4,  6t  l'on  attendra  ainii  Tarrivée  du  médecin . 

S'il  y  a  foulure  ou  entorse,  il  faut  plonger  la  partie  blessée  dans 
un  vase  rempli  d'eau  fraîche  et  Ty  maintenir  très-longtempSi  en 
renouvelant  Teau.  Si  la  partie  ne  peut  être  plongée  dans  l'eau,  il 
faut  la  couvrir  de  compreisea  imbibées  d'eau  froide  que  Ton  arfo- 
sera  continuellement  pour  les  maintenir  fraîches. 

50  FRACTURES. 

Il  faut  éviter  d'imprimer  au  membre  blessé  aucun  mouvement 
Inutile  :  pendant  le  transport  du  blessé,  on  doit  le  soutenir  avec  la 
plus  grande  précaution. 

A.  Fractuf0  d'un  dei  mêmbrH  iupiriiuri. 

Si  le  braS;  Tavant-bras  ou  la  main  ont  été  fracturés,  on  rappro- 
chera doucement  le  membre  du  corps  et  on  le  soutiendra  avec  une 
écharpe  dans  la  position  qui  gem  la  moins  pénible  pour  le  blessé. 
Pour  plus  de  sécurité,  on  pourra,  dans  quelques  cas,  maintenir  le 
membre  immobile  sur  la  poitrine  avec  une  bande  ou  un  mouchoir 
appliqué  transversalement. 

B.  Fracture  d'un  des  membres  inférieurs. 

S'il  s'agit  de  la  cuisse  ou  de  la  jambe,  il  faudra^  aprèi  avoir  placé 
doucement  le  bleipé  sur  un  brancard  ou  sur  un  lit,  étendre  avec 
précaution  le  membre  fracturé  sur  un  oreiller  ou  dea  oousuns  de 
paille  au  besoin,  et  l'y  maintenir  h  l'aide  de  deux  ou  trois  rubans, 
suffisamment  serrés  par-dessus  Toreiller  ou  les  coussins. 

On  peut  ausfii^  à  défaut  de  ce  moyen,  rapprocher  le  membre 
blessé  du  membre  sain  et  les  unir  ensemble  dans  toute  leur  lon*^ 


qMsntortHrtwflN  àm  moadioirg,  isaus  (rap  les  serrer,  maù 
itfhv^r  »  ibhAm  «ta  ïouliciuii:  l'autre  et  prévienne  le 
l^^^é»  «taMMB.  U  sat  impurtaot  de  sooleair  le  pkd  et 
^ptaErikMHAwidaànB ou  en  dehon. 
^^^Èrmm^^^m^^Êaiioo  aéra,  «m^ajk  sartaal  quand  le 


•n 


r  .«M- ticov*  >ia  4ÉÂÉK,  «(  «applétemenl  «0 
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cher  tous  les  liens  qui  peuvent  comprimer  le  cou,  la  poitrine  ou  le 
ventre.  On  couchera  ensuite  le  blessé  horizontalement,  la  tête  mé- 
diocrement élevée  ;  on  débarrassera  la  bouche  et  les  narines  du  sang , 
de  la  boue  et  autres  obstacles  qui  empêcheraient  l'entrée  de  l'air 
dans  la  poitrine.  On  fera  sur  le  visage  de  fortes  et  brusques  asper- 
sions d'eau  froide  ;  on  frictionnera  les  tempes  et  les  narines  avec 
du  vinaigre;  on  pourra  aussi  faire  respirer  les  vapeurs  d'un  flacon 
d'éther  ou  d'anmioniaque,  et,  au  besoin,  frictionner  la  région  du 
cœur  avec  de  Talcool  camphré. 

Ces  secours  doivent  être  quelquefois  prolongés  longtemps  avant 
de  ramener  la  connaissance. 

Si  le  blessé  a  perdu  beaucoup  de  sang,  et  s'il  est  froid,  il  faut 
pratiquer  sur  tout  le  corps  des  frictions  avec  de  la  flanelle  chaude, 
le  recouvrir  avec  soin  et  réchauffer  son  lit. 

Lorsque  la  perte  de  connaissance  est  accompagnée  de  blessures 
considérables  au  crâne,  il  faut  se  contenter  de  placer  le  blessé  dans 
la  situation  la  plus  commode,  la  tête  médiocrement  soulevée,  main- 
tenir la  chaleur  du  corps,  surtout  des  pieds,  et  attendre  l'arrivée 
du  médecin. 

Si  le  blessé  est  dans  un  état  d'ivresse  profonde^  on  peut  lui  faire 
prendre  par  gorgées,  à  quelques  minutes  d'intervalle,  un  verre 
d'eau  sucrée  à  laqueDe  on  ajoutera  dix  à  quinze  gouttes  d'ammo- 
niaque. On  pourra  répéter  une  fois  l'administration  de  cette  prépa- 
ration, s'il  en  est  besoin.  —  M.  Ar.  Vemeuil  conseille  de  provoquer 
le  vomissement  et  de  prescrire  l'éther  on  les  boissons  chaudes. 

DISPOSITIONS  GÉNiERÂLBS. 

Il  faut  empêcher  qu'il  y  ait  un  trop  grand  nombre  de  personnes 
autour  des  individus  blessés  qui  ont  besoin  de  secours.  Pour  être 
efQcaces,  ces  secours  doivent  être  donnés  avec  calme  et  sans  préci- 
pitation. , 

Il  faut  éviter  surtout  d'inquiéter  le  blessé. 

Il  ne  faut  pas  laver  les  plaies  avec  de  l'urine,  de  l'eau  salée  ou 
tout  autre  liquide.  L'eau  froide  seule  doit  être  employée  à  cet 
usage. 


ERRATA. 


Page    55,  ligne  25,  au  lieu  de  570^,  lisez  :  750^. 

—  67,  —  2,  ou  lieu  de  annexe  B,  lisez  :  annexe  C. 
~  74,  -  26,  aulieudeÏjS^kbôf,  lisez  :  58^  k  35'. 

—  132,  —  23,  au  lieu  de  annexe  B,  lisez  :  annexe  G. 

—  f82,  fîg.    373,  2J5»  ;  appareil  de  rappel  poar  signal  à  trois  transmissions. 
•—  525,  ligne  12,  au  lieu  de  annexe  D,  Usez  :  annexe  E. 

—  527,  —       1,  id.  id. 

~  531 ,  »  i,  au  lieu  de  annexe  E,  Usez  :  annexe  F. 

—  548,  —       5,  au  lieu  de  annexe  E,  Usez  :  annexe  6. 
~  364,  —  21,  auWettcte— 376,  — tow:  — 377  — . 

—  584,  —  19,  au  Ueu  de  par  la  pépinière,  lisez  :  par  là  la  pépiniëre. 

—  585,  -  1,  ou 2ieu<i«  — 391, iÛM  :  — 392— . 

—  585,  —       3^  au  lieu  de  annexe  Q,  lUex  :  annexe  0. 
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